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RESUMEN 


E 11 de octubre de 1806, cerca de Wel- 
mar, bastó con que un jinete llegase galo- 
pando carretera adelante, dando voces de 
“¡Atrás, atrás!”, para que las desanimadas 
tropas del ejército de Hohenlohe empren- 
diesen inmediata y desesperada huida hacia 
la retaguardia, contagiando el pánico inclu- 
so a regimientos que se encontraban en Jena; 
en Otra jornada de 1886, una polvareda en 
la lejanía fué suficiente para que alguien 
gritase:.“¡ Que viene la caballería alemana!” 
y cundiese el pánico entre las agotadas tro- 
pas austriacas; en 1904, en la guerra ruso- 
japonesa, bastó igualmente que un soldado 
que por prosaicas razones habiase separado 
de su columna, metiéndose en arrozal, viese 
oO creyese ver una sombra: y gritase: “¡Los 
japoneses!” para que sus compañeros co- 
menzasen a disparar los fusiles en todas di- 
recciones y emprendiesen luego la huída sin 
que ni el propio General Kuropatkin lograse 
restablecer el orden. Este, en los tres casos 
citados; elegidos al azar, sólo pudo quedar 
restablecido y reagrupadas las fuerzas des- 
pués de transcurridas muchas horas, incluso 
días. Ahora bien, en los tres casos, el ene- 
migo se hallaba a muchos kilómetros. Y en 
los tres casos la causa del pánico no pudo 
ser más trivial: en el primero, el jinete no 
quería .significar otra: cosa sino que se le 
abriese paso y se despejase la carretera para 
que pasase un alto jefe que venía detrás; 
en el segundo, la. nube de polvo no la levan- 
taban temibles y arrojados escuadrones, sino 
una vulgar piara de cerdos, y en cuanto al 
tercero, quizá el soldado ruso que dió la voz 
viese la sombra de algo, de una res o de una 
alimaña, por ejemplo, o quizá sólo viera 
visiones. | 

Los peritos en psicología y psicotecnia mi- 
litar, rama a la que se dedica creciente aten- 
ción en muchos países, y no sin motivo jus- 
tificado, han estudiado y. analizado a fondo 
cientos de casos de este tipo que «salpican 
la História Militar a lo largo de los siglos, 
y han catalogado las causas y efectos del 
pánico y de la desmoralización. No es éste 
lugar para entrar en detalles, pero sí dire- 
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mos que, entre aquéllas, figuran, por ejem- 
plo, la angustia y la preocupación, así como 
la reiteradá sensación de peligro y el recuer- 
do de fracasos y penalidades pasadas. Casi 
todas las conclusiones a que llegan esos psi- 
cólogos son de aplicación a la gran masa de 
la población civil (de ahí el: gran valor psico- 
lógico—a veces superior al práctico—de los 
planes y campañas de defensa civil, cons- 
trucción de refugios, etc.), y por ello, al en- 
contrarse pendiente aún de resolución el pro- 
blema de Berlín, -aludimos a este tema. En 
efecto, en gran parte del mundo el ciudada- 
no vive angustiado y preocupado por la po- 
sibilidad de que la “guerra fría” registre un 
aumento de temperatura. Su periódico -favo- 
rito se encarga cada día de amargatle el des- 
ayuno y, con ello, de hacer que no olvide 
su preocupación y que rumie el recuerdo de 
pasados sufrimientos durante el resto de. la 
jornada. Claro es que ¿qué otra'cosa podría 
hacer ese Cuarto Poder, maléfico tantas ve- 
ces, sí junto a su misión de orientar a la opi- 
nión tiene la de aumentar la tirada de ejem- 
plares? Lo malo es que el “hombre. de la 
calle” que se precipita 'a comprar el vocea- 
do periódico tiznado de escandalosos titú- 
lares en caracteres gruesos como garrotes, 
va está predispuesto a ver fantasmas, como 
el citado soldado ruso—hablamos en térmi- 
nos generales, entiéndase—, y si lamentable 
sería que llegase'a estallar esa temida Gue- 
rra Mundial 111 de da que tanto viene ha- 
blándose casi—y no exageramos—desde que 
comenzó la segunda, porque alguna de las 
grandes potencias creyese llegado “su mo- 
mento histórico”, mucho más lamentable 
fuera el que la conflagración fuese provo- 
cada por un incidente trivial, por un mal- 
entendido quizá, que actuase de “detónador” 
en un ambiente propicio al desatino por el 
estado de ánimo, complejo de “angustia 0 
como se le quiera llamar de las gentes. Que 
a in de cuentas la decisión no corresponde 
al hombre de la calle, sino: al gobernante 
o al jefe militar, de “acuerdo; pero si el go- 
bernante es quien arrastra al pueblo, tam- 
bién puede verse a su vez arrastrado—hay 
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montones de ejemplos—por un estado de 
opinión. Por eso, el que un jefe de gobier- 
no, quizá rabiando en su fuero interno por 
tener que someterse al duro, absurdo y a 
veces indignante suplicio de una “rueda de 
prensa” (los mismos ¿periodistas americanos 
reconocen que, ante sus indiscretas pregun- 
tas en la Casa Blanca al que fué Comandan- 
te en jefe de las fuerzas aliadas en Europa, 
un color se-le va.y otro se le viene), repe- 
timos,: él que-a. ún: jefe de gobierno se le 
escape alguna :frase cuya dureza' él mismo 
se'ápresutfe a paliar, cosa es humana. y “com- 
prensible;-el que se aproveche esa frasé para 
justificar ina «edición especial, -también será 
comprensible; pero lamentáble: Con- motivo 
dé Berlín hemos tenido ración más que tri- 
ple de todo estó. + 502. oo 

- Lo importante es conservar la serenidad .y 
afrontar los hechos con decisión. Esto es, pre- 
cisamente lo que creemos que han demostra: 
do'saber hacer los Estados Unidos al enviar 
a Berlin un transporte C-130 (motores tur- 
bohélice). Si es que llegase la ocasión de 
tenerse que tender de nuevo-un puente aéreo 
hasta'la citada urbe alemana, ya dijimos que 
no habrian de' utilizarse los. mismos tipos de 
aviones..que. se. emplearon. hace diez años. 
Cuando .los cuatro ocupantes de, Berlin. se 
pusieron -de.acuerdo -sobre la cuestión de los 
pasillos' aéreos; se-fijó la anchura y el .tra- 
zado de éstos, pero nada se- dijo, en cuanto 
a la altura a que. las aeronaves podrían vo- 
lar: En marzo. pasado, y por alguna. razón, 
el-C. G. de laU.; S. A.-F. E. propuso al Es- 
tado. Mayor. «Conjunto. americano la “conve- 
niencia: de demostrar. o «intentar demostrar 
ala U: Ri S.-S. que el límite-de poco más 
de 3.000 metros fijado. por:sus autoridades, 
poco: ménos que de uná manera tácita, cons- 
tituía una arbitrariedad (se: venía: aplicando 
sólo: a los aviones no-soviéticos) y no había 
por- qué*respetarlo. Obtenido el visto bueno, 
se “cursó al tetrapartito Centro de Seguridad 
de Vuelo el plan' de vuelo-del 'C-130, y, pese 
a que el representante soviético en dicho cen- 
tro protéstáse inmediatamente al ver que el 
avión'se proponía «volar a unos 7.000: metros 
de:altura, éste despegó de Evreux, Francia; 
y $e ajustó en todo momento a su plan, vién- 
dose escoltado 'muy-de cerca por trés cazas 
MiG tan pronto como atravesó la frontera 
oriental de la' República Féderal “alemana 
para penetrár en el pasillo conducente de 
Francfort al Berlín “occidental. “Sólo cuando 
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penetró en el circuito de aproximación de 
Tempelhof los cazas se alejaron, y algo se- 
mejante ocurrió en el vuelo de regreso. Pro- 
testas oficiales por ambos bandos, como era 
de esperar, pero pronto las autoridades so- 
viéticas, faltas de toda base jurídica en que 
apoyarse, o no queriendo, sencillamente, co- 
rrer riesgos innecesarios, suavizaron sus 1n1- 
ciales “advertencias”, reconociendo el Krem- 
lin que los vuelos por ericima del techo táci- 
tamente:aceptado como-tope, aunque supon- 
gan un riesgo de colisión: con “los' aviones 
soviéticos, no quiere decirse que vayan a, ser 
obstaculizados, ni mucho.menos-que los avi0- 
nes americanos vayan a ser objeto de ataque. 
Victoria de Wáshington, como era-lógIcó;. y 
de Eisenhower, quien si ha dicho ya que: los 
Estados Unidos “no librarán una guerra: te- 
rrestre” por. Berlin—vaga “expresión, muy 
“cisenhoweriama”, que ha sido mal interpre- 
tada “por.muchos—, ha dejado bien. sentado 
que, si llegase el caso, el puente aéreo ber 
linés se tendería empleando los aviones que 
la, U;*S. AF: juzgue -más idóneos; volando 
a la“ altura: que sus características técnicas 
les exijan pará lográr: el «máximo rendi- 
miento. JT: ES: a 
«Esto ha ténido -lúgar, y tiené su imipor- 
tancia, cuando' muchos temían que la situa- 
ción pudiera empeorar hasta un límite que? 
alcanzado, significase la guerra. Lo demues- 
tra, y no deja'de ser irónico, el que Wásh- 
ingtón haya tenido que bailarle el agua no 
al Kremlin,. sinoa Londres,.cuyo represen: 
tante (el. Secretario del Forergn Office, Sel- 
wyn Lloyd) tomó muy a mal que no se hu- 
biese advertido al Gobierno de. Su, Graciosa 
Majestad. de los propósitos americanos. La 
protesta—atendida con: la promesa de: que 
en-lo futuro Londres será informado «de an- 
temano—no.deja de ser comprensible, pero 
hay casos en que el fin justifica los medios; 
Se trátaba- de tantear el terreno y quién sabe 
si la-Gran: Bretaña se hubieta opuesto al in- 
tento; se ha tanteado y se ha visto que, una 
vez más, la Unión Soviética respeta razones 
apoyadas por una postura de' firmeza.- No 
es poco. po 
- La N.:A: T. O: ha cumplido diez años, y 
dimes .y -diretes ¡entre sus “miembros como 
los qúe' acabamios' de citar han salpicado su 
vida" desde ún' principio. Más' de una vez 
dijiniós 'que la Organización Atlántica vivía 
en precario. “Así es, si bien'se entiende. Aho- 


” 
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ra bien, quizá le convenga a-la N.,A. T. O. 
que, de vez en cuando, se le den achares. 
Reunido en Wáshington' el Consejo de la 
misma ha habido unanimidad, en-el fondo, 
sobre la cuestión berlinesa y sobre otras va- 
rias: Nada de “rendirse por etapas” ni nada 
de “desberlinización” (el neologismo del día) 
sin más ni más. Acuerdo, sin embargo, en 


bado Ñ a 


—m 
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Unidos:. El. triángulo Paris-Bonn-Jtoma. “se 
racias a De: Gaulle—,. y no. es 
poco. Ya en..1950 el, hoy. Presidente de -la 
V...República. había dicho: “Si Atila. pudo 
ser. vencido en los. (Campos. Cataláunicos, fué 
gracias a Jós' esfuerzos, combinados de galos, 
germanos “y romanos”.. y añadió: “Me 1m- 
presiona la potencia de: esa FOO peTacon: 
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“El Peer Ministro neozelandés maugura la Conferencia de la SEATO, celebrada 
recientemente en Wellington. 


que deben aprovecharse todas las oportunida- 
des de negociación. Por ello, ya cabe decir 
que son un hecho + la conferencia de minis- 
tros de asuntos exteriores en Ginebra y, más 
tarde la de jefes de gobierno. 


Resumiendo: la reunión del Consejo del 
Atlántico ha venido a acrecentar el conven- 
cimiento de: los: miembros de la Alianza—al- 
gunos ya habian comenzado a dudar de su 
eficacia—de que resulta un instrumento útil; 
es más, de que si Europa ha de salvarse, tie- 
ne que hacer algo ella misma y no dejárlo 
todo a los buenos oficios de los-:Estados 








Por desgracia, el que el Oidónte esté 
decidido a atajar el comunismo, o mejor di- 
cho, el empleo de la fuerza armada por la 
U. KR. S. S. en Europa (que no es lo mismo), 
no soluciona del todo el problema, el cual 
tiene” muchas ramificaciones . (penetración 
económica, infiltración política...) en diver- 
sas. regiones: Lo que está ocurriendo en el 
Irag favorece, de -memento, .tanto: al bloque 
soviético como al. occidental, ya.que -va en 
perjuicio: del- panislamismo-—no panarahis- 
mo-—de Gamal Abdel Nasser. Lo que. está 
ocurriendo en-el Tibet. (absurdamente ceom- 
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parado con los sucesos de Hungría) quizá 
constituya para Pekín sólo una victoria pi- 
rrica, ya que le va.a costar enajenarse mu- 
chas simpatías... Ya en diversas Ocasiones 
tuvo Mao Tse: Tung que enviar sus aviones 
en misiones de ametrallamiento y bombar- 
deo de las tribus khamba; ahora, los lanza- 
mientos de Patacaidistas con” la misión de 
cortar los pasos montañosos del Bhutan no 
han impedido que el 13. Dalai Lama, déci- 
mosegunda reencarnación de Chan-Re-Zi, 
lograse escapar del país. En Wellington, 
Nueva Zelarida, el Consejo de la S.E.A.T:0. 
se ha limitado, en su comunicado final, a 
“lamentar” la sarigrienta intervención china 
en el misterioso país de los lamas. Poco más 


podía hacer, ya que si ese Pacto subsiste (el 


de Bagdad es hoy ya el Pacto de Ankara, 
tras la-defección del Iraq), se debe al apo- 
yo económico de sus miembros no asiáticos, 
pues los miembros asiáticos bastante tienen 
con dedicar sus recursos a defenderse del 
veciñio o resolver sus problemas internos. 

- El espacio apremia. Pensábamos comen- 
tar lo que está ocurrierido en el Pentágono 


én. torno al celo que cada fuerza armada - 


pone en que no se menoscabe su prestigio, 
pero quédese para otra vez. Y como en otro 
lugar encontrará el lector noticia detallada 
sobre otras novedades aeronáuticas, pasemos 
al capítulo de la Era del Espacio que ya co- 
menzamos a vivir. Un nuevo satélite, tipo 
“Discoverer”, | ] 
órbita que pasa cást por la vertical de ambos 
polos de nuestro planeta. Para pronto “se 
espera él lanzamierito de ún “Vanguard”. 
Adienrás, y ál cabo de los meses, se ha sabido 
ahora que el “Norton: Sound”, un viejo 
buque-taller” de hidros modificado, coronó 
con éxito la difícil misión—más de lo que 
pudiera parecer—que se le había encomenda- 
do dentro del Proyecto “Argus”, lanzando 
desde aguas de las Malvinas (o las Falkland, 
si se prefiere) en agosto y septiembre pa- 
sados, tres ingenios (X-17A), cohetes de 
combustible sólido, provistos de cabeza de 
combate atómica, y que la radiactividad ge- 
nerada por las explosiones que tuvieron lu- 
gar a 300 millas de altura fué detectada por 
los instrumentos del “Explorer IV”. Lamen- 
tamos no poder entrar en detalles sobre esta 
interesante operación, de la que se ha enor- 


gullecido, con razón, la Fuerza Especial 88 


de la Marina americana, y sobre los resul- 
- tados obtenidos: Digamos tán sólo que, den- 


a y AR tua” A A o A 2 
tro del mayor -secréto támbién;*“poco antes 


+ 


evoluciona ya siguiendo una 
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había tenido lugar la primera fase de este 
proyecto, 'con dos lanzamientos análogos (si 
bien hacieido explosión los ingenios a. sólo 
100 millas de altura) desde la isla de John- 
ston, en el Pacífico. La trascendencia de 
estos experimentos puede calcularse si se 
tiene en cuenta que, tan pronto como se supo 
las noticia—por considerarlo su deber un pe- 
riodista, al tanto de ella desde hacía tiem- 
po—, los hombres de ciéncia del bloque so- 
viético se reunieron en Budapest (presididos 
por el famoso Pontecorvo) para estudiar la 
cuestión. 

Hemos visto también diversas fotografías 
de la fotosfera solar, tomadas pór las cáma- 
ras de un “Aerobee”, y leído la noticia de 
que la N. A. S. A. piensa instalar radiote- 
lescopios orbitales que evolucionarán en tor- 
no a la Tierra, facilitándonos datos fidedig-; 
nos sobre las radiaciones procedentes del sol, 
estrellas y_nebulosas. Por cierto que ya han! 
sido seleccionados, de entre los grupos pre- 
seleccionados por la Fuerza Aéréa y las de- 

, ] E as 0 
más Armas de los Estados Unidos, los siete 
oficiales considerados más aptos para tripu- 
lar la astronave objeto del Proyecto “Mer- 
cury”. Todos ellos se muestran confiados: 
en que la aventura tendrá éxito, y sus razo- 
nes pueden tener. Técnicos y hombres de 
ciencia van a cuidar de todos los detalles y 
a agotar toda posibilidad de experimentación 
y comprobación previa en los dos años ápró- 





ximadameñnte que quedan de; margen hásta, 


qué ése proyecto se plasme en fealidad. El 
Pentágono y la N. A. S. A. saben bien lo 
que se hacen, y ño va a incurrirse en érro-: 
res, como alguna: vez Sucedió en el pásádo., 

Paul FTabóri, én.su famosa. “Eistoria Na= 
tural de .la Estupidez”, recoge múltiples 
ejemplos y no perdona siquiera a sus com- 
patriótas. Para que no se nos tache de par- 
tidistas, elijamos uno, más gracioso que gra- 
ve. En la pasada guerra, cuando el Depar- 
tamento del. Ejército americano decidió en- 
viar a los soldados “que “prometiían” a una 
serie de escuelas habilitadas para que sigule- 
sen cursos técnicos, se confeccionó una lista 
de todos “aquéllos por orden alfabético' y, to- 
mándola como base, se procedió a asignar a 
cada «escuela su correspondiente cupo de 
alivinnós. - Resultado: A una escuela de ún 


Estado del Sur llegaron 300 alumnos; ima- 


gine el lector-la perplejidad del Profesorado 
al comprobar qué.298 de ellos se apellida- 


“Dan:DrIOWn:. + E E 
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Número 22 


4 de ABRIL 
en MANISES 





E pasado 4 de abril tuvo lugar en Ma- 
nises un hecho verdaderamente trascen- 
dental. No fué un 4 de abril más, un día 


de los Caidos del 
Aire más. Ver- 
dad es que allí se 
habian concen- 
trado práctica- 
mente todos los 
supervivientes de 
aquella 7% Es- 
cuadra de Caza, 
que así era de- 
signada en un 
leguaje frio, oÉ1- 
cial, orgánico, 
era en cambio 


por todos llama- 


da Escuadra de 
Morato, sustitu- 
yendo un guaris- 
mo por el nom- 
bre del Jefe: ex- 
cepcional que la 
mandaba. Ellos 
se encontraban 
alli y esta vez no 
se congregaban 
para oír una Mi- 
sa junto al mo- 
nolito que en 
Griñón se alza 
sobre el sitio en 
que cavó el hé- 
roe, ni para tri- 
butar caluroso 
homenaje de ca- 
riño a la hija de 
su Comandante 





1939-1959 


de Morato. 


217 


e 





.. 


Momento de la entrega por el Coronel Salas al 
Coronel Murcia del Estandarte de los Cazadores 





con motivo de su boda. La ocasión era, como 
hemos dicho,:mucho más trascendental. 
Eran testigos de excepción de una cere- 


monta que para 
organizarse pre- 
cisó un Decreto: 
la entrega simbó- 
lica a una nueva 
generación de ca- 
zadores de una 
“herencia glorio- 
sa que es necesa- 
rio conservar v 
perpetuar para 
ejemplo y emu- 
lación de genera- 
ciones presentes 
y futuras de ca- 
zadores del Ejér- 
cito del Aire”. 
Así reza el pre- 
ambulo del men- 
cionado Decreto. 


Frente al gru- 
po de Cazadores 
de Morato for- 
maba el Ala de 
Caza núm. 1 que 
habria de ser, 
desde el momen- 
to final de la ce- 
remonia, la “de- 
positaria y conti- 
nuadora de la. 
tradición Inicia-. 
da por la Escua-- 
dra número 7” y: 
agregar a su. mi- 
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sión, la suplementaria de “conservar y honrar en la actualidad Jefe del. Ala de Caza núme- 
con el ido y veneración que merece, el es- ro l, el estandarte o sobre el cual esta- 
E 7 5S ban prendidas las cin- 
E : E | tas de las tres Meda- 
o o Mas Militares conce-: 
cb a la Escuadra 
a las Unidades in- 
Sen lores que la en- 

gendraron. 


| | AT A A + El Coronel Salas, 
| pa : - en sentidas y breves 
| ee | 


«palabras, hizo un re- 


Hr A Ser ya ME - sumen del historial 


p A , de la Escuadra. El 

, de A ——Á — —Goronel.--Murcia-.ex? 

o A ., presó su agradeci- 

y: miento y satisfacción 

no | v.  . por recibir el estan- 

a a | cel. darte. y acabó con. 

0 A una arenga a su Uni- 

| SS dad, que deseamos ' 

j o | 0% sea colotón de estas 

lineas : | 

| | “Jefes, Oficiales, 

| | q La a e A + Suboficiales, clases: y 

> o | IN soldados .del. Ala de 
Depositaría de la tradición. E e Caza número 1: 

o ] | E Acabáis de oír un 
tandarte glorioso de la citada Escuadra» resumen” dela historia de la Escuadra nú- 
y “reunir la documentación relativa a las meroZ, su decisiva actuación en nuestra Gue- 
operaciones guerre- | : ] e | 

ras (que de ella se y7:""=" + - AS : SEA 
conservan”. ' Segul- 
mos acotando frases 
del Decreto. | 


Ceremonia trascen-. 
dental, repetimos, pe- 
ro sencilla en la que 
ante las Autoridades 
militares y civiles de 
la región levantina, 
asi como de otras que 
acudieron desde di- 
versos puntos de ls- 
paña y de gran nú- 
mero de famultares 
de los caidos de la 
Escuadra, el Coronel 


Salas, sucesor de 0 a 
Morato en el mande A | 
de la Escuadra, en- A | E se TE 


tregó al Coronel 
Murcia, también per- a E E | 
teneciente a aquélla y - Forjadores de la Historia. 
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rra de Libera- 
ción Nacional, y 
el Decreto por el 
que S. E. el Ge- 
neralisimo nos 
distingue, nom- 
brándonos. depo- 
sitarios y conti- 
nuadores de la 
tradición inicia- 
da por ella, - 
Esta distin- 
ción, MÁXIMO ga- 
lardón concédido 
hasta la fecha a 
Unidad alguna 
del Ejército del 
Aire, nos obliga 
a todos los que 


. «ama: 


teñemos Ta guerz 


te de formar 
parté de ella, a 
superarnos para 
onservar y hon- 
rar nuevamente 


ta” herencia" qu 0 da AA idea 


hoy recibimos. 


La confianza 
depositada en 
nosotros, que 
hoy nos llena de 
orgullo, debe ser- 
virnos de estímu- 
lo para hacer que 
el Ala número 1 
sea siempre por- 
taestandarte in- 
discutible de la 
caza española, 
por la unión, her- 
mandad y alegría 
de'todos los que 
formamos parte 
de ella, por su 
espíritu comba- 
tivo, que en todo 
momento debe- 
mos conservar 
latente y por ser 
inasequibles al 
cansancio y des- 
aliento, recor- 
dando el ejem- 


plo y en home-. 


naje a los pilotos 
del Ala caídos 


2 E EEE tar, 


Se * y Y £ A Ñ 
CN ru e : 3 EOS .. R 5 
s 2 O sd E e 2 E 0 ; 
E els p PS e , A A - PE E 
3 A z MS LES E: E O an. 7 FU 
_ E EA MI E A 
r 
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en cumplimien- 
to de su deber.. 


Con estos me-. * 
dios y la interior: 
satisfacción de: 
saber. que esta-, 
mos dispuestos y 
seremos los pri- 
meros en luchar: 
en defensa de 
España conse- 
guiremos que la 
mejor salvaguar- 
dia de nuestro 
suelo sea la pre- 
sencia en el atre 
de nuestros reac-, 
tores, con su vie-. 
ja y gloriosa di- 


“visa de “Vista; 


suerte v al toro”. 

Este - laureado 
estandarte que 
hoy recibimos, 
condecorado con' 


“tres Medallas 


Militares, nos 
hará conservar 
siempre vivo el 
recuerdo de nues- 


tro heroico Co- 


mandante, que 
supo conquistar 
el domimo del 
alre y mantener- 


lo durante toda 


nuestra Guerra 
de Etberación co- 
mo factor deci- 
sivo de la victo- 
ria, y a los que 
como el cayeron 
en acto de servi- 
cio y con su es- 
fuerzo y sacrifi- 
c1o contribuye- 
ron a formar la 
Escuadra n.* 7; 
Escuadra de Gar- 
cla Morato, mo- 
delo y ejemplo dle 
unidades, ciiyo 
espiritu tenemos 
el deber de per- 
petuar. 


¡Viva pañal 1% 
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1.—Introducción 


él 

Naveme: con energía nuclear”: este 
mensaje fué lanzado por el “Nautilus”, prr- 
mogénito de los submarinos «nucleares, el 
día 17 de enero del año 1955. Este mensaje, 
que se difundió por el mundo entero cen 
la velocidad característica de las ondas elec- 
tromagnéticas, tenía en aquel entonces un 
doble significado: en primer lugar, indica- 
ba un triunfo más de la Ciencia y de la Téc- 
nica; en segundo lugar, nos indicaba una 
posible rehabilitación del Poder Naval, que 
había descendido a planos inferiores de los 
que históricamente: había representado, 


Relativamente poco tiempo después, el 
“Nautilus” llegaba en inmersión al Polo 
Norte y su hermano gemelo el “Sea Wolf” 
permanecía en inmersión durante sesenta 
días. Si alguien se atrevió alguna vez a reir- 
se de Julio Verne, ya puede mantenerlo bien 
en secreto. 


“Navegamos con energía nuclear” puede 


ser muy bien el título de un nuevo capítulo, ' 


de la historia de la Marina, capítulo que se 
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he 





Por JOSE GARCIA MATRES 


Comandante de Aviación. 


empezó a escribir aquel 17 de enero de 1955, 
que se sigue escribiendo en nuestros días y 
que sólo Dios sabe cómo y cuándo se termi- 
nará y si se podrá escribir otro capítulo a 
continuación o ha de ser el último de la His- 
toria marinera. ¿Y no sería posible que fue- 
se también el título de un: nuevo - capítulo 
en la Historia de la Guerra? Dejemos que 
el tiempo nos conteste a esta pregunta, y 
vamos a conformarnos de momento con es- 
tudiar al submarino atómico como nueva 
arma y su posible influencia en la Estrate- 
gia de los paises maritimos. 


En un sentido general, podemos decir que 
la aplicación de todos los progresos de la 
Técnica al campo militar han tenido, según 
sus posibilidades, más o menos trascenden- 
cia en el campo de la Táctica y de la Estra- 
tegia; por consiguiente, el submarino ató- 
mico, como arma, no puede dejar de tener 
asimismo un significado estratégico, que se 


derivará, como es natural, de sus posibili- 


dades, y que vamos a tratar de relacionar. 
a continuación. Sa 
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11.—Posibilidades del submarino atómico. 


El submarino atómico, por su mayor ve- 
locidad y por su autonomía en inmersión, 
se adapta mucho mejor que .el. submarino 
convenciónal para realizar todas las misio- 


nes tradicionales de estos tipos de buques :' 


el acompañamiento de escuadras, la perse- 





cución y destrucción de buques mercantes y 
la, protección, de convoyes. | 

Las “facultades. del .«submarino atómico 
para evadirse cuando se le ataca, sus posi- 
bilidades de contornear una fuerza naval o 
un convoy y su facultad de poder sustraer- 
se mejor que el submarino clásico a los apa- 
ratos detectores, para lanzarse luego al ata- 
que aprovechando los ángulos más favora- 
bles, le convierte en un adversario temible 
y decisivo. 


Ante el supuesto de una gran guerra ató- 
mica, los buques de superficie ya no podrán 
constituirse en aquéllos grandes convoyes 
de las últimas guerras. Para evitar ser ob- 
jetivos atómicos fáciles tendrán que nave- 
gar con una gran dispersión, tanto los mer- 
cantes que constituyan el convoy como llas 
unidades navales que le den protección. En 
estas condiciones, mal se concibe cómo las 
fuerzas antisubmarinas actuales (buques de 
superficie y aviones) podrán proteger a esos 
convoyes tan dispersos “y protegerse a: sí 
mismas. Surge, pues, una ñueva posibilidad 
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del submarino atómico: la protección de 
convoyes, ya que por sí solo podrá sustituir 
a toda una “jauría” de submarinos conven- 
cionales, aparte de que él mismo corre me- 
nos riesgos: 

Un submarino atómico, usando armás de 
alcance superior al de los aparatos detecto- 


— - .. =—«s 





res, puede surcar impunemente extensas zo- 
nas marítimas, y.repostando en inmersión, 
igual que los aviones en vuelo, dispondrá 
de una autonomía que no estará limitada 
más que por la resistencia física de sus tri- 
pulantes. ; 


Lanzando proyectiles dirigidos, el subma- 


,rmo atómico podrá sembrar el terror, la 


muerte y la destrucción, tanto en los obje- 
tivos del litoral, grandes puertos, centros 
urbanos e industriales, como en: el mismo 
corazón del país enemigo. Asimismo, el sub- 
marino de propulsión nuclear portador de 
ingenios dirigidos termónucleares, permite, 
gracias a st dificilísima localización, un 
completo cerco estratégico del pais enemi- 
go, lo cual no está al alcance de los porta- 
aviones gigantes, dada su vulnerabilidad. 


Esta última posibilidad del submarino de 
propulsión nuclear, para atacar cualquier 
punto del territorio enemigo, utilizando las 
armas adecuadas, lo convierten en una ver- 
dadera arma disuasoria. Una: flota de sub- 
marinos atómicos lanzadores de proyectiles 
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termonucleares, sería, juntamente con las ba- 

“ses de lanzamiento de proyectiles, la fuerza 
permanente más eficaz y, al mismo tiempo, 
más económica para disuadir agresiones, a 
menos que el presunto enemigo pretendiera 
sulcidarse. 


Hasta la fecha, la detección y la intercep- 
tación de submarinos clásicos ha sido dif1- 


' cil, en las circunstancias actuales, exigrendo 
tal cantidad de medios que es imposible man- 


tener éstos de modo permanente. Al subma- 
rino atómico, hoy en día, no existen medios 


para, aun detectando, impedirle el paso. Por 


consiguiente, mientras no se descubra el pro- 
cedimiento que permita detectarlo, perseguir- 
lo, atacarlo y destruirlo, antes de que pase a 
la ofensiva, sus, ataques. siempre entrañarán 
'un gran peligro. | o 


En la lucha antisubmarina, el problema 
fundamental consiste: en localizar al subma- 
rino adversario. Parece ser que el submarino 
átómico es el más indicado para conducir esta 
lucha por su absoluta discreción, su resisten- 
cia y su velocidad .en inmersión. Estas pro- 
piedades lo corivierten en un valiosisimo 
agente de información, sí está situado en los 


' pasos obligados de los submarinos enemigos, 


a los cuales podrá descubrir a grandes dis- 
tancias, empleando modernos aparatos de 
escucha submarina. 


Su gran velocidad respecto a los subma- 
rinos clásicos, .1le permite, en una operación 
de bloqueo; guardar las distancias sin perder 
el contactó; y puede dirigir a los “remata- 
dores” de “superficie o «aéreos hacia: el sub- 
“marino enemigo. Esta cooperación «del sub- 
marino con: las fuerzas navalés de superficie 


i 
! 
1 


EN - ** atómico. 
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y con las fuerzas aéreas, planteará evidentes 
problemas tácticos y técnicos en la lucha antt- 
submarina. 


Hasta ahora, la lucha contra el submarino 
se dirigió bajo la guía de un Comandante 
Táctico, a bordo de un buque de superficie 
o de un avión. A partir de hoy, hay que 
pensar en la hipótesis de que este Coman- 
dante Táctico resida en un submarino, ya 
que es el único que tiene -la facultad de no 
perder el contacto con el submarino enemigo. 


Las mayores dificultades para esta coope- 
ración anti-submarina radican en el terreno 
técnico. Se necesitará una escucha telemé-- 
trica que permita situar al submarino ene- 
migo, con precisión, a treinta o cuarenta mi- 
llas para que un “rematador” de superficie 
o aéreo esté en condiciones de hacer blanco. 


En el momento que se puedan hacer en- 
laces directos, rápidos y seguros entre el sub- 
marino director (en inmersión) y el avión 
“rematador”, la asociación de ambos repre- 
sentará, sin lugar a dudas, el sistema menos 
costoso y más eficaz de la lucha antisubma- 
rina. Se espera que“estos enlaces se podrán. 
conseguir plenamente y en Techas no muy 
lejanas. 


111. — Posibles 


misiones del submarino 


- «Del conjunto de posibilidades del subma- 
rino atómico que hemos tratado de seleccio- 
nar. en. el. apartado anterior y de muchas 
más que aparecerán a medida que se vaya 
perfeccionando, pues hay. que tener _en cuen- 
ta que es joven (el “primogénito” de la fa- 
milia, el “Nautilus”, sólo cuenta cuatro 
años), se- pueden deducir fácilmente las “po- 
sibles misiones estratégicas y tácticas de los 
mismos. 


En primer lugar, una flota de submarinos 
propulsados atómicamente y equipados: para 
lanzar proyectiles termonucleares, pueden 
realizar una .misión disuasoria, igual que la 
que realiza actualmente la Aviación Estra- 
tégica, portadora de hombas nucleares. 


En segundo lugar, en caso de conflicto 
bélico, podría realizar ataques estratégicos 
contra la capacidad ofensiva y, centros vita- 


Jes de la totalidad del pais enemigo. 


> En-tercer lugar, podrá realizar todas las 
misiónes que hasta el momento han realizado 
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los submarinos convencionales, es decir, las 
misiones tácticas de protección de flotas y 
convoyes propios y el ataque a las flotas y 
convoyes del enemigo. 


Por último, como modalidad propia del 
submarino de propulsión nuclear, podrá to- 
mar parte activisima en la lucha antisubma- 
tina y no sólo tomar parte, sino ser el di- 
rector y coordinador de esta lucha, llevando 
al Comandante Táctico a bordo. 


IV. .-—Conclusiones. 


La revolución científica y técnica que 
condujo a hacer posible la propulsión nuclear 
dle los navíos, y principalmente de los sub- 
marinos, ha trastornado los principios estra- 
tégicos y tácticos consagrados hasta el mo- 
anento para la lucha en y desde el mar. 


En los planes de la Marina de los Estados 
Unidos de América del Norte, única nación 
que hasta el momento presente dispone de 
submarinos nucleares, la futura fuerza de 
represalia comprenderá: portaviones, cruce- 
ros, destructores y submarinos de propulsión 
atómica, y a pesar de que el submarino ocu- 
pa el último lugar, la realidad es que dos 
submarinos atómicos están ya navegando: 
el “Nautilus” y el “Sea Wolf”; otros tres 
han sido botados y varios están en construc- 
ción. Mientras tanto, los portaviones, cru- 
ceros y destructores, atómicos se sobreentien- 
de, aún están en estudio. Esto nos indica 
claramente la importancia que se ha conce- 
dido a los submarinos nucleares en Estados 
Unidos. 


Veamos a continuación lo que algunas per- 
sonas autorizadas opinan sobre la importan- 
cia de los submarinos atómicos en el futuro. 


" M. Rougeron afirma que: “el submarino 
atómico es el arma que brinda posibilidades 
más amplias, las mayores garantías de efi- 
cacia e impunidad para y en el empleo del 
arma atómica O termonuclear, lanzada me- 
diante ingenios teledirigidos”. 


El Vicealmirante norteamericano Barbery, 
después de indicar que América está a punto 
de perder, a causa de la nueva técnica de 
los proyectiles intercontinentales, la superio- 
ridad que el Mando Aéreo Estratégico le 
daba hasta la fecha, en caso de conflicto 
atómico, dice: “por fortuna, sin embargo, 
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poseemos desde ahora un nuevo medio de 
protección: ese medio, mucho menos caro, 
es el submarino .atómico. Pero no sería ne- 
cesario gastar cantidades fantásticas en cons- 
truir una flota colosal de submarinos ató- 
micos. Por unos 50 millones de dólares, es 
decir, el precio equivalente a la décima 
parte de uno de los portaviones gigantes, 
se podría tener una flota de treinta subma- 
rinos dotados de, proyectiles, que desplega- 
dos en zonas: convenientes, podrían aniqui- 
lar el potencial de guerra de la Unión So- 
viética”. . 

El mismo Vicealmirante Barbery dice: 
“Un portaviones y su fuerza de ataque que- 
darían neutralizados, si no hundidos, en un 
radio de ocho kilómetros, por una explosión 
nuclear, mientras que un submarino que se 
halle justamente debajo de aquel portavio- 
nes, proseguiríia su ruta sin haber sufrido 
el más mínimo daño.” 


Indiscutiblemente, pues, el submarino ató- 
mico parece presentar grandes ventajas fi- 
nancieras y estratégicas, y el eco de que 
Mr. Foster Dulles haya propuesto a sus 
aliados de la NATO participar en el es- 
fuerzo de estas construcciones, demuestra 
que las opiniones del Vicealmirante Barbery 
y Rougeron, y de todos los que ven en el suh- 
marino atómico el arma del porvenir, no ca- 
recen de fundamento. 


Ninguno de los problemas tácticos o téc- 
nicos que se han apuntado con anterioridad 
son realmente nuevos ni insolubles. Los pro- 
blemas referentes a telefonía submarina, ra- 
diotelegrafía en inmersión, radio-guías sub- 
marinos, etc., se van solucionando a pasos 
agigantados. El submarino atómico es una. 
realidad y sus pruebas han sido más que sa- 
tisfactorias. Igualmente son una realidad los 
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proyectiles dirigidos de pequeño: y mediano 
alcance, como también es una realidad la 
combinación submarino-proyectil. 


Por consiguiente, las tesis relativas al em- 
pléo estratégico del-submarino: atómico, evo- 
cadas por Rougeron y. Barbery, tienen tan- 
tas más probabilidades de seguirse cuanto 
qué representan” corisiderables. ventajas, 4 
largo plazo, en .el aspecto financiero.: 


- Las naciones que componen la NATO 
deberían seguir los consejos de “Mr. Foster 
Dulles, puesto que en el terreno táctico, lo 
mismo en el ataque que en la defensa, el 
submarino atómico parecé tomo el más indi- 
cado, el más seguro y-quizá el único medio 
de "luchar contra sús congéneres cue, sin 
duda alguna, será el medio que empleará Ru- 
sia para atacar las rutas-maritimas, cordones 


* 


umbilicales de la NATO. 

- Rusia -no permanece al margen de todo 
lo. que se refiere a los submarinos atómicos, 
y parece ser que está terminando el primero 
y que tienen dos más en contrucción que 'se 
agregarán a la flota de los 300 submarinos 
clásicos que poseen. 
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No: pueden permanecer, pues, las Nacio- 
nes del Pacto del Atlántico Norte al margen. 
de esta cuestión, y en la elección de los me- 
dios que a la vez constituirán la mejor fuer- 
za disuasoria y de agresión en una futura 
guerra, aunque no sea nuclear, el Bloque At- 
lántico, recordando-que su vida depende del 
apovo de los Estados Unidos de América del 
Norte 'y- que este apoyo le ha de llegar por 
el mar, debe dar al submarino atómico un. 
puesto dominante. 4 | 


Como colofón de todo lo expuesto ante- 
riormente, y para hacer resaltar aún mas la 
importancia que, sobre todo en Estados Uni- 
dos, se da. al submarino atómico, diré lo st- 
guiente: un manual de Política Exterior que 
se publica en Norteamérica, en uno de los. 
últimos ejemplares aparece un gráfico de la 
costa oriental de Estados Unidos, sobre la 
cual «señala una zona que comprende desde 
Boston hasta cerca de Virginia, diciendo a 
su pie: “Estos son los tremta y cinco millo- 
mes de habitantes que pueden ser destruidos 
una mañana, por unos proyectiles cohetes, 
lanzados desde un submarino ruso a una das- 
tancia de cincuenta mallas.” 
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HIGIENE. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


DEL. AVIADOR 





Por MARIO ESTEBAN DE ANTONIO 


Capitán Médico del Átre. 


(Artículo premiado en el XV Concurso de artículos de Nuestra Señora de Loreto.) 


En numerosas ocasiones los pilotos pre- 
'guntan' al Médico qué deberían hacer con 
«Objeto de proteger: y conservar su visión de 
“la mejor. forma posible durante el curso de 
su vida aeronáutica. . .. 


- En estas líneas, donde procuraremos eli- 
minar términos médicos que puedan resultar 
«confusos, queremos dar unas normas útiles 
“y sentar con: claridad los conceptos que pue- 
.dan tener interés para gran parte--del per- 
«sonal del: Ejército del Atre, 


Podríamos. dividir la Edie ocular en 
«dos erandes apartados: 


1.2 Higiene V isual general. 


22 Higiene: ' 


específica. del 
“aviador. - 


is aadl. 


La primera “abarca las” normas genera- 
les que'tódo “el mundo debe tener en cuen- 


mas dé. 


ta y que el personal volante ha de acatar 
-y segutr con tanto más interés cuanto que 


la visión juega un primordial papel en su 
profesión. 


La segunda es, en "mayor grado, intere- 
sante para los pilotos que para las. demás 
personas vw en ella entran: algunas nor- 
importaricia. fundamental para 
conservar la aptitud de vuelo. | 


Fligiene visual general. 


1.2 Limpieza habitual de los ojos, como 
es normal en el medio social en que nos 


e 


Evitar infecciones oculares en lo po- 
sible Las conjuntivitis agudas son en su Im- 


mensa mayoria contagiosas por contacto 
directo:o indirecto. Si alguien de. la familia 
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está afectado, debe hacerse un aislamiento 
de prendas y objetos (toallas, pañuelos, et- 
cétera) de uso personal. La hlenorragia 
genital puede afectar también a los ojos, 


dando una forma excepcionalmente grave . 


de conjuntivitis. 


3.2 La inayoría de las enfermedades 
son curables en su principio, por lo que 
debe recurrirse a un oftalmólogo a la me- 
nor anormalidad que se observe. Debe 
prescindirse del «temor» a que el Médico 
de Aviación se aproveche de saber su en- 
fermedad para retirarle la aptitud de vue- 
lo. Y si lo hace, tener plena conciencia de 
que es por su bien, ya que se evita el ries- 
go de su vida, el de los que: le acompa- 
ñan, y el del aparato. 


4.2. Régimen de alimentación sano y 
normal. Es tan peligrosa la carencia como 
el abuso. Después hablaremos del interés 
de ciertas vitaminas para el aviador. Pa- 
rece ser que existe un mejor rendimiento 
visual con alimentación rica en hidratos de 
carbono (azúcares, etc.). 


3.2 Dormir lo suficiente. El organismo 
del- piloto está sujeto a un desgaste psico- 
fisico extraordinario, y su reparación la 
da el sueño tranquilo y suficiente. Jamás 
debe emplearse, sin embargo, ningún tipo 
de «medicamentos para producir el sue- 
ño», salvo por prescripción médica hecha 
con un criterio riguroso. Ha 'de saberse 
que la mayoría de dichos medicamentos 
producen un sueño artificial que púede de- 
jar mermadas las facultades mentales a la 
mañana siguiente, con los graves incon- 
vententes que ello podría acarrear. Ade- 
más en ocasiones originan habituamiento. 
Igualmente nocivos son otros fármacos, 
destinados a combatir el sueño; al pasar 
su efecto, puede quedar una depresión 
psico-física peligrosa. 


6.2 El abuso del alcohol y el tabaco 
puede conducir a una grave afección de 
los nervios ópticos y a la ceguera. Jamás 
fumar ni beber alcohol en exceso; sobre 
todo en ayunas debemos abstenernos en 
absoluto de dichos tóxicos, ya que son mu- 
cho más nocivos. Parece también haberse 
comprobado una disminución de la coor- 
dinación en la mirada de ambos ojos en 
conjunto. 


72 La riación en la. vida ordina- 
ria debe ser suficiente, pero no excesiva. 
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La iluminación escasa no perjudica, pero 
sí produce una fatiga fácil y un rendimien- 
to menor. En cambio, el exceso de ilumi- 
nación (países tropicales, alta montaña, 
aviación, etc.), puede producir hasta le- 
siones retinianas (caso del sujeto que mira 
al Sol mucho tiempo). También-es muy 
molesta la luz reflejada difusa de días nu; 
blados, o el brillo de superficies como nie; 
ve, agua, etc. Todo exceso de luminosidad 
debe. evitarse con gafas ahumadas, sien- 
do muy ecomendables los cristales pola: 
rizados; en todo caso el oculista prescrit 
birá el. tipo más apropiado para cada uno; 
Asimismo son recomendables algunos co- 
lirios cuyo objeto es actuar de filtro a de? 
terminado tipo de radiaciones. En días de 
niebla es aconsejable el empleo de vidrios 
amarillos, tipo «Luminal», etc. | 
| 


Higiene visual específica del aviador. 


Debe comenzar antes del ingreso en la 
Academia General ' del Aire. ' 


A los reconocimientos de futuros cade- 
tes en San Javier, van innumerables jóve- 
nes con defectos visuales—algunos leves, 
pero otros acusadísimos—cuyas ansias de 
volar les impulsaron a presentarse a la 
oposición previa. La selección en ese mo- 
mento debe ser lo más rigurosa posible, 
ya' que si se dejan pasar defectos, aunque 
sean discretos, éstos podrían aumentar en: 
años sucesivos, con los inconvenientes ló- 
gicos. Una miopía de media dioptria en 
un muchacho de diecisiete años, segura- 
mente lo será de una o dos al salir de la: 
Academia. Si no queremos, pues, que el 
Jijército del Aire esté compuesto por un 
conjunto de tarados, se impone un reco- 
nocimiento médico riguroso de entrada ;. 
aunque ya más adelante, en los exámenes 
periódicos anuales, se pueda tener mayor 


tolerancia. , 


Ha de comprenderse que la higiene vi- 
sual del aviador, corresponde en principio 
a los médicos, y éstos son los primeros 
encargados de velar por el estado fisico: 
adecuado de las Fuerzas Aéreas, pensan- 
do «demás en su porvenir. 


Pasemos ahora a la parte más intere 
sante del tema. Vamos a ir analizando los. 
puntos que mayor importancia tienen des- 
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de el punto de vista oftalmológico aero- 
náutico, haciendo los oportunos comenta- 
ri0s. 


El problema de la agudeza visual. 


Es uno. de los fundamentales para el 
aviador. Con frecuencia acuden pilotos al 
médico, a causa de una pérdida de visión. 
La mayoría de las veces se trata de un 
detecto de refracción, cuya única forma 
de tratamiento es el uso de las gafas ade- 
cuadas. Sin embargo, en otras ocasiones, 
se trata de una enfermedad que había pa- 
sado, O no, inadvertida hasta el reconoci- 
miento periódico. Toda pérdida de visión 
de lejos o cerca, debe consultarse rápida- 
.»mente con el oftalmólogo, ya que puede 
necesitar un tratamiento que, instaurado 
precozmente, conduzca a la recuperación 
de dicha pérdida. MN 


- Cuando no se trata de una enfermedad, 
sino de un defecto de refracción, ya diji- 
mos antes que la única solución es el em- 
pleo de gafas. Ahora bien, el uso de cris- 
tales, ¿es compatible con la profesión de 
aviador? El cuadro de aptitud anterior- 
mente vigente exigía taxativamente una 
agudeza de 0,8 en cada ojo sin corrección, 
con lo que un piloto que alcanzase aunque 
solamente fuese 0,7 en uno de los ojos, no 


podría volar, aunque llevando gafasalcan-' 


zase tres veces más. Como es lógico, esto 
era a todas luces injusto, y creemos que se 
ha resuelto definitivamente al entrar en 
vigor el nuevo cuadro de aptitud, en el 
que están previstas todas las incidencias 
que puedan presentarse. Según este Cua- 
dro continúa la aptitud de vuelo a los ya 
ingresados en el Ejército del Aire, cuan- 
do se alcanza la visión precisa por medio 
de gafas, siempre que no sobrepasen un 
límite de dioptriías. Pero estos cristales 
deben usarse para volar, y no solamente 
para obtener el certificado anual de ap- 
titud. 


¿Es recomendable utilizar cristales de 
contactor Para el aviador, consideramos 
que no. Los cristales de contacto de cual- 
quier tipo, adosados directamente encima 
del ojo, actúan siempre de cuerpo extra- 
ño, y su tolerancia es limitada, aunque va- 
riable de unas personas a otras. En corto 
espacio de tiempo originan enrojecimien- 
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to de los ojos, lagrimeo, estorbo con la. 
haz, etc., mermándole con ello su capaci-- 
dad psíquica y física; y obligándole a qui-- 
társelos, lo cual es engorroso siempre, y: 
máxime si se hace en pleno vuelo. En re- 
sumen, el piloto estaría pendiente de sus. 
ojos más que del avión. 


Así, pues, es preferible usar gafas co- 
rrientes por debajo de las de vuelo, o lle- 
var éstas con los cristales ya graduados. 
Y siempre procurarse un repuesto, por si 
se le rompen las que lleva; las lentes irrom- 
pibles—de sustancia plástica—serían las. 
ideales, sino se arañasen con tan enorme 
facilidad que al poco tiempo han perdido- 
su transparencia normal. | 


Una cosa que deben saber todos, es que- 
el usar gafas no «estropea la vista». Este- 
prejuicio tan extendido es causa frecuen-- 
tísima de no emplearlas aun necesitán-- 
dose. 


Hay dolores de cabeza, molestísimos,. 
que impiden el rendimiento normal a una. 
persona. Muchas veces están originados. 
por un vicio de refracción grande o pe-- 
queño, y que a menudo coincide con una. 
visión excelente. Un aviador que' tenga. 
cefaleas, especialmente con los esfuerzos. 
de tipo visual (cine, lectura, etc.), debe: 
consultar al oftalmólogo y emplear gafas. 
si,se le prescriben, con lo que probable-- 
mente se le evitarán dichas molestias que: 
abocarían a una fatiga visual de vuelo más, | 


precoz e intensa que lo normal. 


Hay un tipo especial de cefalea, la lla- 
mada jaqueca oftálmica, relativamente fre-- 
cuente, cuyos sintomas conviene conocer. 
Comienza con una visión de centellitas o: 
puntitos brillantes que serpean y se mue-- 
ven; sigue después una pérdida parcial 
o total de visión, como si se pusiera por 
delante un velo oscuro que recuerda mu- 
cho a la «visión negra» y que dura unos. 
segundos o escasos 'minutos; y por fin. 
queda un dolor de cabeza brutal, que in- 
habilita para todo. Cualquier aviador que: 
padezcá o hayá padecido. un trastorno de 
este tipo, debe exponerlo inmediatamente 
al médico, por ser sumamente peligroso 
caso de ocurrir en vuelo. El médico hará 
un estudio completo para descubrir la cau- 
sa, e impondrá un tratamiento totalmen- 
te diferente al de las cefaleas habituales, 
ya que su origen es distinto. 
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Todas las personas con aparato visual 
normal, comienzan a--ver mal de cerca 
cuando .alcanzan la edad de cuarenta y 
cinco años: aproximadamente. Esto es un 
hecho fisiológico e inevitable, que se de- 
nomina vulgarmente «vista cansada». En- 
tonces se requiere .usar “gafas para visión 
próxima, y “deben estar dichas gatas a 
mano'en el avión, “pues serían imprescin- 
dibles. para la lectura de un-mapa, ver el 
cuadro de instrumentos, etc., .en un. mo- 
mento"dado. | e 


El problema de la visión NOCTUFNA.. 


«No todos los pilotos son aptos para vue- 
los nocturnos, y. deberían seleccionarse a 


los de' mejores: condiciones para este-fin. 


Pero como hasta'ahora no existe en nues- 
tro Ejército del Aire un personal especia- 
lizado: para este tipo de vuelos, vamos a 
dar unas normas generales aplicables a 


todos. 
<cEn el proceso de adaptación del.ojo a 


la-ósciiridad intervienen numerosos fácto- 
res, entre los que. se destaca el papel de 
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la vitamina A. Sin esta vitamina, el ojo 
no. puede ver durante la noche; tiene ce- 
guera nocturna». . 


Ahora bien. Este déficit de vitamina Á 
puede tener dos orígenes: su carencia cn 
la dieta alimenticia, o una mala transfor- 
mación metabólica en el organismo. De- 
bemos tener en cuenta que en los alimen- 
tos (zanahorias, yema de huevo, etc.) exis- 
ten los carotenos o previtaminas Á. Al 
llegar éstas al hígado, son transformadas 
por él en la verdadera vitamina A. Por 
ello en algunas enfermedades del higado 
puede no verificarse bien esta transftorma- 
ción y existir una carencia, aunque se 11m- 
sieran enormes cantidades de la previta- 
mina. Así, pues, todo aquel piloto que 
note una disminución brusca de visión 
al anochecer, debe ir inmediatamente al 
oftalmólogo, quien buscará la causa ge- 
neral, o local, ya que también hay algunas 
enfermedades del ojo cuyo síntoma precoz 
es esta «ceguera nocturna». Igualmente 
todo aquel que tenga algún trastorno de 
insuficiencia hepática, debe manifestarlo 
al oculista, para saber si su visión noctur- 
na es normal o no, y verificar el tratamien- 
to adecuado en caso necesario. 


Muy importante es que los aviadores 
hagan un entrenamiento adecuado para 
vuelos nocturnos, pero esto sale del tema 
y exigiría una extensión exagerada para 
el presente trabajo. 


El abuso de alcohol, café y tabaco pue- 
de afectar a la visión nocturna. También 
es perjudicial aun en dosis pequeñas, cuan- 
do'se asocia fatiga de vuelo. 


La visión nocturna es especialmente 
sensible a la carencia de oxígeno, por lo 
que siempre que se vuele de noche, debe 
administrarse oxígeno desde los tres mil 
metros de altura, en vez de los cuatro mil 
quinientos o cinco mil de los vuelos diur- 
nos. En los reactores, la administración 
de oxígeno debe hacerse desde el mismo 
despegue, ya que los tres mil metros se 
alcanzan en hreves instantes. 


Se ha observado que los pilotos que de- 
ben verificar vuelos nocturnos, están en 
mejores condiciones, si llevan durante todo 
el día cristales muy ahumados; tomándo- 
se como criterio para determinar el tipo 
de oscuridad del cristal, la imposibilidad 
para distinguir los ojos del que los leva, a 
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través de sus gafas. Efectivamente, con 
esto se consigue que el tiempo de adap- 
tación de la visión con luz a la visión noc-: 
turna, sea bastante más corto. 


El problema de la acomodación. 


lodo ojo normal de una persona jo- 
ven, está en reposo mirando los objetos 
situados en el infinito. Si mira de cerca, 
hace un esfuerzo de acomodación, a fin 
de que el objeto próximo se proyecte tam- 
bién con' corrección en la retina y por lo 
tanto, sea percibido con nitidez. 


Este poder de acomodación del ojo para 
enfocar con claridad los objetos cercanos, 
se va paulatinamente perdiendo desde la 
infancia hasta la vejez. De tal modo que 
un niño puede leer, por ejemplo, un libro 
que éstá a quince centímetros del ojo; y 
uná persona de cincuenta años se tiene 
que poner el libro bastante retirado o usar 
lentes de vista cansada como dijimos an- 
tes. Además tardará mucho más en enfo- 
car el ojo desde el infinito hasta el punto 
próximo. 


Por esto un aviador de más de cuaren- 
ta y cinco años que va mirando el hori- 
zonte tardará más tiempo en poder ver el 
«salpicadero» del avión y volver a desaco- 
modar para enfocar al infinito nuevamen- 
te, que cuando tenía sólo treinta años. 
Este proceso de acomodación-desacomo- 
dación dura aproximadamente 2,39 segun - 
dos en una persona joven, en los cuales 
un reactor ha recorrido quizá dos mil o 
más metros sin control visual por parte 
del piloto. Si en vez de 2,39 segundos son 
más, por exceder la edad del piloto, el 
recorrido del avión «a ciegas» es mayor 
y mayores por tanto las posibilidades de 
un accidente, | 


La pérdida de la acomodación es fisio- 
lógica y normal durante el transcurso de 
la edad. Por eso ho puede hacerse nada 
para detenerlo; pero sí conocer el riesgo 
que supone, sobre todo en reactores, esta 
dificultad y pereza de acomodación. que 
debe ser consultada en seguida. Ñl 


+ 


El problema de la visión binocular. - 
4 - 


Mediante ella podemos fusionar las-imá- 
genes del mismo objeto captadas en cada 
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ojo por separado y obtener las sensacio- 
nes de profundidad y de relieve. 


Cuando un ojo ve muy poco; o por no 
estar los globos oculares paralelos -(estra- 
bismo), no pueden fusionarse las imáge- 
nes respectivas de cada ojo, no puede tam- 
poco existir perfecta visión de relieve, de 
tan transcendental importancia. para un 
piloto, | JE 


Sia causa de.un traumatismo (craneal 
casi siempre), o de alguna enfermedad 
quedase visión doble en algún momento; 
o sufriese pérdida de visión. en un o0jó, 
aunque el otro conserve una agudeza. vi- 
sual superior a lo normal, es probable que 
la" visión binocular no exista. Es impres- 
cindible la exploración y dictamen del ocu- 
lista. No hacerlo supóne: un riésgo' vital... 


Un operado de estrabismo, por' muy 
hien que haya quedado estéticamente, nor- 
malimmente no tiene visión binocular a no 
ser que. se le enseñe por medio de ejet- 
cicios especiales que hay para este fin. 

Hay otro tipo de defecto que se.explo- 
ra sistemáticamente. Son las llamadas .hé- 
teroforias o estrabismos latentes, en los 








o META 
tos a «1 
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«que aparentemente no se observa .nada 
zanormal, pues el estrabismo está, como 
si dijéramos compensado. Cuando estas 
"heteroforias superan un cierto grado, son 
-peligrosas, ya que por determinadas cir- 
«cunstancias de vuelo (fatiga, anoxia) pue- 
«den «descompensarse» y dar lugar a un 
verdadero estrabismo transitorio con vi- 
sión doble de las imágenes, lo cual es enor- 
.memente perturbador, originando un gran 
«riesgo, Ásí, pues, st un piloto en cualquier 
: momento del vuelo tuviese visión doble 
«de un mismo objetivo, lo primero que debe 
“hacer es ocluirse un ojo para evitar la du- 
-plicidad de imágenes en tanto le dure. Y 
en cuanto tome tierra, ponerlo en cono- 
«cimiento del Oftalmólogo. 


Además, estas heteroforias son causa 
“frecuentísima de fatiga visual en vuelo, 
«de la que más adelante hablaremos. 


El problema de la visión del color. 


Las anomalías -congénitas de la visión 
ecromática inhabilitan para la profesión de 
«aviador, por.lo que quienes las padezcan 
«quedan descalificados en el reconocimien- 
“to médico previo. 





Sin embargo existen algunos casos—ra- 
«“ros—de perturbaciones cromáticas adqui- 
ridas. En las ictericias. intoxicaciones por 
«santonina, alteraciones del cristalino pre- 
vias a catarata, neuritis retrobulbar, trau- 
-matismos cerebrales. etc., puede estar más 
-0 menos afectada la percepción de los co- 
“lores. Los pilotos deben saber que exis- 
ten estas anomalías adquiridas, y el pe- 
“ligero que suponen, pues como jamás se 
“habían equivocado en la apreciación de 
“un color y desconocen su nuevo defecto, 
-no piensan en la posibilidad de un error. 


.El problema de la tensión ocular. 


Se mide sistemáticamente en los reco-- 


nocimientos pues a veces se eleva sobre 
“las cifras normales, constituyendo una en- 
fermedad cuyos sintomas más precoces 
pueden ser: ver las luces como con un 
“halo de arco iris, pérdida de visión vw de 
«campo visual, dolor de ojos, etc.... 


- Estas elevaciones de tensión ocular sue- 
“len afectar a personas maduras, guardan- 
«lo relación «con problemas de tipo emoti- 
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vo que frecuentemente concurren en el 
piloto. 


Cualquier sintoma de los anteriormen- 
te citados—en especial la visión de arco 
iris—debe hacer al piloto consultar con 
el oculista. 


El problema del campo visual. 


Al mirar un objeto, lo percibimos con 
claridad. Pero las cosas que existen a su 
alrededor, aunque de forma imprecisa, 
también se perciben. Todos esos puntos 
periféricos al objeto que está mirando 
nuestro ojo, y que son capaces de impre- 
sionar al mismo tiempo nuestra retina, 
forman el llamado campo visual. | 


Hay enfermedades y traumatismos ocu- 
lares o de cabeza, que pueden limitar el 
campo visual. Cualquier pérdida de dicho 
campo debe ser vigilada, pues entraña un 
eran peligro durante el vuelo. Imagine- 
mos el caso de un piloto que no aprecie 
un avión o determinado obstáculo que sur- 
ja por ejemplo a su derecha. 


LOS A nannES oculares de vuelo. 


A pesar de que los globos oculares es- 
tán enclavados en el interior de las órbi- 
tas, y protegidos en gran parte por éstas, 
son susceptibles con aclidad de afectar- 
se en un accidente. Este puede actuar di- 
rectamente sobre el ojo (golpe con algún 
saliente de la carlinga), o indirectamen- 
te (fracturas con repercusión en las vias 
nerviosas del ojo). 


El mejor modo de prevenirlos es el em- 
pleo de un casco protector que amortigue 
el golpe: y como es lógico, la carencia de 
aristas O superficies agudas salientes en 
el interior de la carlinga. Muy recomen- 
dable es el <almohadillado» con goma-es- 
puma de los puntos más peligrosos, y una 
buena y racional sujeción del piloto al 
asiento. 


El problema de la acrobacia aérea. 


De todos son conocidas la visión roja 
y negra de los aviadores y el método de 
evitarlas (postura del piloto, trajes anti-G, 
etcétera). 
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Sin embargo, voy'a decir unas palabras 
que pueden tener interés para alguno.: 


T'ras hacer varios loopings seguidos, a 
un piloto que tuve ocasión de ver le “apa- 
recierón unos diminutos aunque numero- 
sisimos punteados hemorrágicos en con- 


A AS AS 


juntiva y retina, que curaron sin conse- 
cuencia. En esta ocasión, por el abuso ex- 
cesivo de los loopings. En los paracaidis- 


tas es muy frecuente la aparición de estas 
Penas hemorragias. 


Sin embargo, hay otros casos en que la 
aparición de hemorragias puede estar oril- 
“ginada por una fragilidad exagerada de 
los vasos sanguíneos. Son' esas personas 
a quienes el más: minimo golpe o un sen- 
cillo roce, les origina un vulgar «carde- 
nal». Sus arterias:o venas estallan con fa- 
cilidad. Un piloto con esta fragilidad vascu- 
lar, está'expuesto a que cuando en tna fi- 
.gura: acrobática se le centrifugue la -san- 
.gre hacia la cabeza, y por tanto a los ojos, 
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aumentando la: presión sanguínea en el in- 
terior, de esos vasos"de tan débiles pare- 
des, éstas, serompan, creando unas hemo- 
Fragias internas de gravedad proporcional 
a su volumen y situación. 


En el-ojo, y concretamente en la retina, 


A 7 





A A TNA 


púeden dichas hemorragias dejar una mer- 


ma de visión. 


Por todo ello, si un piloto nota. tenden- 
cla a hemorragias.externas (por nartz, et- 


cétera) o internas - (cardenales. fáciles), 


debe. explorarse y tratarse si es preciso 
con vitamina C, rutina, etc. que.le pres- 


ccribirá el médico. 


* 


La fatig ga visual de los anaores, 


a fatiga. sa se a por sin- 


“tomas variados, que van desde la simple 


sensación. de. tensión y ardor ocular, que 
incitan al parpadeo, sin signos ostensibles 


en el ojo,-hasta el enrojecimiento conjun- 
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tival con fotofobia y lacrimeo, pudiendo 
acompañarse a veces de dolores de cabe- 
za y «desmadejamiento» físico y mental. 
Todo ello, en la práctica, conduce a un de- 
ficit en el rendimiento de .trabajo. 


La «causa de la fatiga visual puede ser: 

1.2 Falta o exceso de luz. Por ejemplo, 
el vuelo nocturno o el vuelo en días semi- 
nublados con gran cantidad de luz refle- 
jada. 


2.2 Defectos de refracción, aún peque- 
ños, no corregidos con gafas, y heterofo- 
rias o estrabismos latentes. Debe ponerse 
el remedio adecuado, que indicará el ocu- 
lista. 


3.2 Fatiga física general por exceso de 
trabajo, haber dormido poco, abusos de 
alcohol y tabaco, etc. Asociadas a esta fa- 
tiga general, influyen enormemente las 
descargas emotivas originadas por mo- 
mentos de inquietud y peligro. Deben se- 
guirse las normas generales de higiene 
que indicamos al principio. 


42 El color de los objetos. Parece ser 
que el verde y el naranja son indistinta- 
mente los que menos cansancio visual ort- 
ginan. De ahí que es conveniente emplear 
estos colores en el interior de los aviones 

para los múltiples indicadores lumino- 
sos del tablero de instrumentos. 


5,2 - Esfuerzos de acomodación mante- 
nidos largo tiempo. Como ocurre en. los 
vuelos- sin visibilidad, -en que se está todo 


f 


el tiempo pendiente dél tablero de instru- 


mentos. | | 

- 62 Los vuelos'a. grandes alturas (por 
encima de' los :15:000- metros sobre el. ni- 
vel del mar). En-estas:cotas, las radiacio- 
nes y el deslumbramiento. son mucho ma- 
yores; y bastante agresivas para el ojo. La 
luminosidad del: cielo. debida. a :la difu- 
sión de la luz solar:por las partículas de 
la :atmósféra, disminuye, progresivamente 
con. la altura ;. llegando un momento ¿en 
que la Tuz'parece venir de debajo del avión. 
La cabina queda «en sombra: y la lectúra 
del tablero de instrumentos es molesta. - 
e Además; sobreviene una. fatiga. por.es- 
“fuerzos de acomodación. Decíamos antes 
que el ojo está:en reposo mirando los, ob- 
jétos situados" én el infinito y. efectúa 
un esfuerzo de acomodación al' mirar los 


" 
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objetos próximos. Volando, pues, en uns 
cielo «vacio» donde todo punto de refe- 
rencia exterior ha desaparecido, el piloto: 
no puede más que mirar las supérficies: 
próximas: su propio avión. Le es imposi-- 
ble dejar en reposo el ojo mirango, el in-- 
finito, pues no hay ningún objeto en éste: 
que le sirva de control para ello. Esto se: 
evita fijando la vista el piloto periódica-- 
mente en los puntos de su propio avión;.' 
más alejados de él —por ejemplo la extre— 
midad de los planos—o en algún avión de: 
su escuadrilla, sí es que vuela en compa-- 
ñía, con lo cual relaja algo su acomodación: 
y descansan sus Ojos. 


* * * 


De interés en Aviación por afectar a: 
determinados especialistas y además por 
poder repercutir indirecta y gravemente: 
sobre el personal volante, es el posible fallo: 
de los operadores de Radar, originado por: 
fatiga visual. 


Los operadores de Radar (en los aeró-- 
dromos o a bordo de aviones) sufren fa- 
tiga visual con mucha frecuencia, ya que: 
el tiempo de trabajo es largo, o no existe: 
posibilidad de relevo o descanso, como: 
en el radarista de a bordo. 


Estos especialistas trabajan en la os- 
curidad y dan el máximo'.rendimiento: 
cuando están adaptados sus ojos a esa pe-- 
numbra. Si una luz, aunque sea fugaz: 
(una lámpara o cerilla que se encienda). 
una' puerta que se abre, etc., y para los: 
radaristas a hordo de aviones: la luz de: 
la: luna, reflejos de lagos o nieve, reflec- 
tores, explosiones, etc.) hieren sus o0jos,. 


“tarda bastante tiempo en recuperar su: 


adaptaciór a la oscuridad, y en ese inter— 
valo trabaja con verdadero esfuerzo, sien— 


do fácil:la aparición de fatiga. Es lo mis-- 
-mo que:cuando desde el sol de la calle en-- 


tramos en un cine; vemos poco, mal 
con «verdadero esfuerzo los detalles de la: 


“sala, en tarito nos hayamos adaptado a: 
-lá oscuridad.. 


Además: de este factor, influye mucho: 
el esfuerzo de acomodación: y de atención,. 


-continúados,' sobre'la pantalla de Radar.. 


- En un estudio completísimo hecho en 
Francia se obtuvieron los datos siguientes - 
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— La mitad de los operadores de Ra- 
dar padecen fatiga visual. 


— De éstos, un 30 por 100 tenían un 
defecto de refracción y no usaban 
las gafas que necesitaban (casi todos 
padecían astigmatismo). 


— Un 25 por 100 tenían estrabismos la- 
tentes, y en ellos los signos de fa- 
tiga Visual eran a CUSadisimos. lle- 
gando hasta sensaciones vertigino- 
.sas cón náuseas. 


— Al otro 25 por 100 no se le encontró 
ningún defecto visual. 


— Tratando las causas (gafas, etc) se 
redujeron los casos de fatiga visual, 
desde la mitad a un 10 por 100 so- 
lamente. 


Aparte del tratamiento causal, puede 
aplicarse a los radaristas casi todo lo que 
dijimos al tratar sobre la visión nocturna 
(necesidad de vitamina A, etc.) 


Conclusión. 


Hemos expuesto unas breves nociones 
sobre el problema de Higiene Visual en 
el Ejército del Aire. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


La importancia es conocida por todos, 
y si conseguimos alguna repercusión prác- 
tica, nos daremos por satisfechos. 


Hoy día no puede aislarse la Medicina 
Aeronáutica como Ciencia teórica, sino 
aceptarla como la más firme aliada para 
el desarrollo de la Aviación. Los médi- 
cos no estamos, pues, únicamente encarga- 
dos de curar las enfermedades que afec- 
ten al personal, cada vez más numeroso 
de las Fuerzas Aéreas. Tenemos un papel 
primordial e insustituible en todo lo que 
concierne a una mayor eficiencia de vue- 
lo, previniendo—esto es la Higiene—todo 
cuanto pueda mermar el normal estado fisi- 
co de un aviador. Así pues, deben éstos 
aceptar el dictamen médico, aún en el caso 
peor de que represente la no aptitud de 
vuelo. Y sobre todo, colaborar con nos- 
otres, sin ocultar por miedo a sus conse- 
cuencias datos que nos puedan ayudar. 
Esta ocultación es el mayor enemigo del 
aviador. 





Mas de un accidente cuyo porqué he- 
mos quedado sin conocer, hubiera podi- 
do evitarse. 


Creo, pues, que merece la pena ensayar 
esta mutua y plena confianza entre pilo- 
to y médico. 
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Poara sorprender la aplicación de las téc- 
nicas del control de calidad en abasteci- 
mientos, ya que hasta la fecha, al menos 
ien nuestro país, tales técnicas se han apl:- 
cado preferentemente, en la industria, al 
¡objeto de verificar su producción con el 
fin de que ésta reuniese las propiedades 
M5) condiciones requeridas en orden a su 
utilización. 


: Ahora bien, siendo el principal objeto 
de un Sistema de Abastecimientos el si- 
«tuar la adecuada cantidad de equipo o ma- 
:terial en estado de utilización, en el lugar 
donde se necesite y al tiempo que vaya a 
'ser usado, es evidente que. para cumplirse 
tendremos necesidad de un control que nos 
sasegure la identidad de la realización de 
'estas misiones, con las normas y directri- 
ces establecidas y que nos permita tomar 
una acción correctiva en caso de desvia- 
ción. 

$ 

, Esto en su acepción más amplia sería 
lin control general de Abastecimientos, 
pero si nos cirecunscribimos a las tres ope- 
'raciones típicas de Abastecimientos: Re- 
cépción, Almacenamiento y Suministros 
“y las ligamos con ebequipo y materiabuti- 
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Por 


EDUARDO BRYANT ALBA 
Capitán de Intendencia. 


lizado, nos aparece definido el control de 
calidad en Abastecimientos. 


. La historia del control de calidad, como 
ciencia que aplica la Estadistica y el Aná- 
lisis matemático con fines de inspección, 
es bastante reciente. En 1922 fué: aplica- 
da por primera vez en la Western Elec- 
tric; en 1924 el doctor Shewart implanta 
un programa de control de calidad en el 
Laboratorio de la Bell Telephone. Pos- 
teriormente se ha ido difundiendo abar- 
cando todo tipo de industrias, textiles, 
químicas, aeronáuticas, etc.'Las Fuerzas 
Armadas de los Estados Unidos lo impu- 
sieron y en los últimos años lo han apli- 
cado a los Abastecimientos. 


Su necesidad queda plenamente justifi- 
cada ante la imposibilidad de obtener ar- 
tículos exactamente iguales, tanto si han 
sido fabricados por el hombre como por 
las máquinas; por ello hemos de admitir 
la existencia de un margen de tolerancia 
en dimensiones y propiedades de los ar- 
tículos, pero aque ha de ser limitada su am- 
plitud con objeto de asegurar que la ftun- 
ción básica y fundamental .que han de 
llevar a cabo será realizada por cualquie- 
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ra de ellos. De la necesidad de lograr esta 
identidad entre características y funciones 
nace el control de calidad. 


Objetivos. 


En Abastecimientos el objetivo del con- 
trol de calidad será asegurar que el mate- 
rial que se recibe se almacena y se su- 
ministra, cumple las normas señaladas. 
Para ello habrá que: 

[.2 Establécer zonas donde se puedan 
producir deficiencias de calidad. 

2.2 Proporcionar el medio de iniciar la 
acción correctiva. 


O 








SECCION 
DE ANALISIS 
DE CALIDADES 





ESTADISTICA. ANALISIS 





datos estadísticos. 


RAMA DE CONTROL HF 
DE CALIDAD 
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1.2 Señalar las zonas donde puedan 
surgir problemas e iniciar la acción co- 
rrectiva 


Desarrollar y aplicar las técnicas 

ME para la evaluación de la calidad 
del material. | 
3.2  Resumir, analizar e interpretar los 
la coordinación, con 
Abastecimiento, 


42 Establecer 
otras organizaciones de 
en materia de calidad. 

Las misiones de la ás de Métodos 
y Sistemas podrían ser: 

1 Desarrollar, Usar y establecer los 


y 








SECCION. DE ME- 
TODOS Y SISTEMA 
DE CALIDAD 


. 


EXPEDIENTES 








ESPECIALISTAS 








Fig. 1. 


3,2 


cional en cuanto a inspección. 


Dar las bases de una dirección ra- 


Los: resultados immediatos serían mejo- 
rar la calidad del material recibido, alma- 
cenado y del enviado a otras organizacio- 
nes, conocer las causas de los reparos pues- 
tos.a nuestros envíos, pudiendo investi- 
gar y corregir.las causas que los han ori- 
ginado y por último recopilar. los datos 
de. reparos puestos a otros organismos, cu- 
yos envios estén por debajo. de los nive- 
les aceptables, para iniciar la acción co- 
rrectiva «bien directamente o a través de 
organismos superiores. 


Generalmente la organización de la 
Rama de Control de Calidad se suele ha- 
cer en dos Secciones: Sección de Análisis 
de Calidad y Sección de ] EACEOdOS y Siste- 
mas de Calidad (fig. 1). ' 


Pudiendo ser las misiones de la Sección 
de Análisis de Calidad : 
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procedimientos para la inspección del ma- 
terial recibido, almacenado y.suministrado. 


2.2 Proporcionar un punto de coordi- 
nación central para normas y expedientes 
relacionados con la inspección del mate- 
rial. 


3.2 Establecer los impresos y libros ne- 
cesarios para mantener el registro. y archi-. 
vo completo de la inspección. 


4.2% Llevar la dirección de los expe- 
dientes de reparos que conciernan a la ca- 
lidad del material | 


3.2 Determinar las necesidades de cur- 
SOS y preparar las instrucciones necesarias 
para la capacitación del personal. 


Responsabilidades. 


Las responsabilidades de acción en un 
Programa de Control de Calidad, las asu- 
me la Inspección y la Sección de Análi- 
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sis, las cuales se pueden agrupar de la' si- 
guiente forma: 


De la Inspección : 


1.2 Asegurar que todo el material re- 
cibido, almacenado y suministrado está 
correctamente identificado, clasificado, ett- 
quetado y rotulado. 


22 Determinar su estado clasificándo- 
lo como útil, reparable o inútil. 


3.2 Llevar a cabo la inspección que se 
considere necesaria para:la aceptación del 
material. | ES 
CA. Mantener la vigilancia sobre el ma- 
terial para asegurar que se cumplimentan 


las Ordenes Técnicas, los tratamientos an-. 


ticorrosivos y que se. completan las partes 


que faltan en los conjuntos de material. 


15 
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rial reparahle y estimar el coste de su re- 


¡páración, determinar” el "que”debe' clastfi-" * 


'carse como“inútil por. no.ser económica su 
reparación o. por:haberle vencido su: pla- 
zo de vidas, E 
, “Dela Sección de Análisis de Calidad : 
"1.2, Asegurar que el material utilizado 
reúne las. propiedades: y caracteristicas es- 
¡tablecidas “por las normás 'señaladas: 

2." Determinar los precedimientos para 
realizar la inspección. e | 

3.2 Fijar las zonas de' actuación del 
control de calidad. ER a 
4. Coordinar normas e informes de la 
Inspección. 


8) 


5.2 Establecer el. archivo completo de 
los datos proporcionados por la inspec- 
ción. | 
- 6,2 Aplicar las técnicas necesarias para 
determinar la calidad-del material. 


7.2 Resumir e interpretar los datos es- 
tadísticos obtenidos. 


8.2 Tramitar los expedientes de defi- 
ciencias relativos a la calidad del material. 


Como se observa al examinar las misto- 
nes y responsabilidades asignadas a am- 
bas Secciones y a la Inspección, la. pertec- 
ta coordinación entre ellas será fundamen- 
tal, ya que respecto a las primeras, una 
eran parte de su cometido está basado en 
los datos que le proporcione la Inspección, 
y ésta a su vez recibirá de ellas las nor- 


Realizar la inspección en el: mate- : 
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mas ésenciales de actuación. Las instruc- 
ciones dadas por las Secciones a la: Ins- 
pección contendrán los métodos y proce- 
dimientos detallados para que se realice 
la comprobación de la calidad del mate- 
rial. 


Métodos de inspección. 


Existen dos métodos principales usa- 
dos por las Fuerzas Aéreas Americanas: 
a)'Inspección total.de cada una delas unit- 


dades que forman el:grupo a examinar, y 


b.) Inspección. de un número determinado 
de unidades. * 0 ' CES 


Es evidente: que dado el volumen de 
material requerido hoy díá en el abasteci- 
miento de una fuerza aérea, no sería prác- 


“tico ril económico y a veces resultaría. m- 
clúso imposible, inspeccionar todos los ar- 


tículos que, por ejemplo, existen, en Al- 
macén o las veinte mil piezas compradas 
a un fabricante; por ello siempre que sea 
posible se usa el procedimiento b). Es 
esencial sin embargo que esta inspección 
sea suficientemente intensa y extensa 
para producir resultados reales 'ya que de 
ello; depende, .o -la -aceptación -de- la «tota- 
lidad, sin: ninguna inspección -postertor o 
el tener que examinar. artículo por artícu- 
lo para separar aquellos que no sean acep- 


- "tables. Debido a esto, es muy importante 


que al formar un grupo se tengan en 
cuenta datos tales. como el origen deb ma- 
terial; fecha de. almacenamiento, etc.. y, 
en general, todos “aquellos que nos indi- 
quen que el material que se debe inspec- 
cionar es aproximadamente de la misma 


calidad. 


Si la experiencia nos demuestra que un 


determinado material reúne las condicio- 


nes de calidad exigidas, la inspección pue- 
de ser reducida, y si por el contrario sue- 
le estar por debajo del nivel aceptado ha- 
bremos de aumentar la severidad de la 


inspección. 


Por ello se han establecido tres tipos 
de inspección de acuerdo con la, extensión 
y minuciosidad de la misma: Normal, KRe- 


ducida y Severa, siendo obligación de la 


Sección de Análisis al facilitar las normas 
de actuación a la Inspección, indicar el 
tipo de inspección que debe efectuarse, 
dónde se ha de llevar a cabo y nivel de 
aceptación, así como el procedimiento y 
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Número 
“equipo que ha de ser usado. En muchas 
“ocasiones la organización de Abasteci- 
«¿mientos no dispondrá de los medios y 
«equipo necesarios para verificar un deter- 
-minado material, de acuerdo con las nor- 
:mas especificadas, especialmente en aque- 
los casos en que por la complejidad téc- 
nica de aquél sea necesario el empleo de 
:aparatos especiales de comprobación y 
“medida; cuando esto suceda el Control de 


, 


| 
i 
? 
t 


1] A A | 


Ep 
e 


| 
yo 
Í 
Ñ 
' 


Calidad de Abastecimientos pedirá asis- 
tencia y apoyo técnico a otras dependen- 
Clas.  ” 


Para el uso del método b) o sea el de 
inspección de un número determinado del 
total, las Fuerzas -Armadas de los Esta- 


«dos Unidos usan las llamadas Tablas Nor- 


males Militares (MIL-STD-105A) basa- 
das en cálculo de probabilidades y estu- 
dios estadísticos, cayendo fuera de la ín- 
«dole de este artículo el estudio de sus fun- 
«lamentos teóricos, pero báste decir que 
son Tablas de inspección por «muestreo» 
cuyo nivel de aceptación corresponde auna 
probabilidad que varía del 85 por 100 al 
'99 por 100. Además de estas Tablas de 
«muestreo» simple, 'existen'las de «mues- 
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treo» doble y múltiple, cuyo objeto es po- 
der reducir todavía más el número de un1- 
dades que deban examinarse. 


La Tabla número 1 nos proporciona, de 
acuerdo con el tipo de inspección que que- 
ramos realizar (ya sea normal, reducida o 
severa) y el tamaño del lote, un dato, una 
letra, con la que debemos entrar en la Ta- 
bla núm. que nos determina el tama- 
ño de la muestra, número de unidades a 





utilizar y, dado un margen de aceptación 
en tanto por ciento, el número máximo de 
piezas O articulos que podemos encontrar 
en la muestra que no reúnan las condicio- 
nes establecidas, para poder considerar la 
totalidad del lote como aceptable, esta 
Tabla suele denominársela Tabla Maes- 
tra y es similar a las dadas por la Univer- 


sidad de Columbia para Control de Cali- 


dad, aunque con modificaciones que que- 


«dan acusadas si se !efectúa la representa- 
ción gráfica de las mismas. 


Para mayor claridad vamos a poner un 
ejemplo para su uso: Supongamos que se 
ha recibido: un lote de 15. 000 bujias para 
las cuales se ha determinado un nivel de 
inspección normal y un porcentaje del 
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11 por 100 máximo de defectuosas para su 
“aceptación; usando la Tabla número 1 
vemos que el lote que hay que A 
está comprendido entre 8.001 y 22.000 y 
para un nivel de inspección normal le co- 
rresponde la letra «N». Yendo a la Tabla 
número 2, vemos que para la letra «N> 

hemos de tomar una muestra de 300 bu- 
Jías y que con el 1 por 100 de margen de 
aceptación si encontramos en estas 300 
bujías hasta 7 defectuosas el lote en su 


TABLA I 


M 





NIVEL DES INSPECCION 
TAMAÑO DEL LOT | === 
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totalidad es aceptable, pero que si encon- 
“tramos 8 debemos rechazarlo o hacer una 
inspección minuciosa de unidad por unidad. 


Es muy grande la economía que repre- 
senta el uso de estas Tablas, aunque an- 
tes de emplearlas hemos de considerar si 
la calidad del producto es lo suficiente- 
mente uniforme para permitir la inspec- 
ción de solo un pequeño tanto por ciento, 
si el coste de inspección de unidad por uni- 
dad es demasiado alto y si es suficiente 
y adecuado este método de inspección, así 
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como el tiempo que se requiere para adies- 
trar al personal en el manejo de las Ta- 
blas. Por ello la Rama de Control de Ca- 


lidad será la que, basándose en las con- 
clusiones que se deducen de la 'cómpila- 
ción de datos estadísticos de anteriores 


inspecciones, en la naturaleza y.coste. del 
artículo, en su origen O procedencia y en 


“general en todos aquellos datos que le pro- 
-porcionen una orientación, 


determine el 
método a seguir. 
A LA 
Clasificación de defectos. da 
Por defecto se entiende cualquier dife- 
rencia entre el artículo con respecto a las 
especificaciones, planos o condiciones exi- 
eidas en el contrato de compra, agrupán- 
dose en tres categorías principales : ta) De- 
fectos críticos. Sun aquellos quese consi- 
dera, o la experiencia demuestra, hacen 
peligroso el uso del artículo por el indivi- 
duo o pueden mermar las funciones pro- 
pias de elementos tales como barcos, tan- 
ques o aviones. h) Defectos mayores. Son 
los que pueden dar lugar a un fallo o re- 
ducir el uso para el que fué construido. un 
material y c) Defectos menorés. Son los. 
que no representan una disminución del 
uso para el que fué construído o en los: 
que la desviación de las normas estable- 
cidas no implica su empleo defectivo. 


Sectores de acción. 


Las zonas donde normalmente actúa el 
Control de Calidad en la organización de: 
Abastecimientos son: Recepción, Preser- 
vación y empaquetado, Envios, Embala- 
jes y Almacenes. 


En Recepción se ha de distinguir el 
material procedente de compra en plaza: 
o fábrica y el enviado por otras Depen-- 
dencias de la misma organización; respec- 
to al primero, en sus dos modalidades, el 


objetivo será asegurar que el material 


reúna las condiciones especificadas en los. 
vales de compras o contratos. Esto se con- 
seguirá por medio de la inspección, que 
se efectuará de acuerdo con el tipo. de ma- 
terial que se recibe, en muchas ocasiones 
selo será necesario inspeccionar la identi- 
dad, utilidad y número de artículos, otras 
veces y cuando se trate de artículos que 
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tengan. especificaciones especiales, 'o de- 
ban cumplir requisitos determinados por 
su uso y aplicación, habrá que comprobar 
dichas características. Los contratos de 


compras nos determinarán, en su artícu- 
lado, las condiciones técnicas del produc- 
to y las pruebas a que se le ha de POmcten 
para su recepción. 
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todos estos datos serán una ayuda valio-- 
sisima para futuras «recepciones. 


En cuanto al material. recibido de otras. 
Dependencias se habrá de tener en cuen-: 
ta que será necesaria una inspección más. 
amplia para el reparable que para el útil, 
que será muy probable encontrar errores: 
en cuanto a la correcta denominación y esr- 


TABLA II 
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Los antecedentes que'se posean así 
cómo el origen o procedencia del material 
determinarán el método de inspección que 
habrá de emplearse. Para ello:se ha' de 
llevar una estadística sobre el material re- 
cibido, donde conste el proveedor o fa- 
bricante, el artículo, número de unidades 
recibidas, número de las inspeccionadas, 
defectos encontrados, tipos de defectos, si 
fué aceptado o rechazado el lote, Inspec- 
tor que llevó a cabo la inspección, etc.; 
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NWELES ACEPTABLES DE CALIDAD (Inspección severa 





tado del material, que el material útil de-- 


bidamente preservado contra la corrosiórm 


y empaquetado no debe ser, normalmen-- 
te, abierto para un exámen físico, aunque: 
puede hacerse así sí ello se considera ne-- 
cesario, etc. Unas veces será conveniente: 
verificar un tipo: de artículo de los que: 
vayan relacionados en un documento de: 
cargo y otras será más interesante com- 
probar una unidad de cada uno de los ar- ' 
tículos que lo compongan, en definitiva 


A 
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«será .la experiencia la que determine el 
-mejor procedimiento. Se deberán obtener 
«datos con fines estadísticos sobre las ca- 
racterísticas. siguientes: Si el :número.de 
«almacén era. correcto, si él estado del ma- 
-terial: (útil, reparable, 'o imútil) estaba pro- 
Plamente, indicado, si'procedía 'o no el en- 
vío al organismo que lo recibió, si llevaba 
a “etiqueta adecuada, si eran “artículos de 


primera «categoría de coste y se recibían . 


«con otros de “distinta categoría, si €lTem:* 


"balado era'idóneo, si-la documentación que 
«debe acompañar al material venía com- 
-pleta, etc, también debe de quedar cons- 
taricia, del organismo- que efectuó. el en- 
-vÍo;. nÚntero de. artículos * recibidos, 
'péccionailos y defectos hallados. > 


“En! Preservación y Empaquetado los da- 
“tos que hay que “obtener con fines estadis- 
ticos versarán sobre: Si los materiales sa- 
Jen completamente Secos: y limpios si se ha 
“usado «el método: de preservación adecua: 


ms-' 


— 


«do - -y si ha sido aplicado. convenientemen- : 
«te, “si se le ha preservado debidamente de: 


Ta hunredad, si el baño-de; grasa dado lo 
ha"sido en! cantidad suficiente y con. uni- 
“formidad, “si el - -empaquetado: es correcto 


y-el -máterial empleado para ello era el que . 
«procedía,: Si: las marcas van bien coloca- 


«das, etc. etc. 


En Embalajes y Envíos controlaremos 
“estadísticamente datos como: Material 
«para enviar recibido con embalajes co- 
«rroídos o rotos, si se usa el envase adecua- 
“do, si este envase .está mal fabricado, st 
él almohadillado se coloca conveniente: 
«mente, si el cierre y colocación de los fle- 
“jes de envases se efectúa debidamente, si 
«se aplican las etiquetas, rótulos númera- 
“ción. y direcciones, si se maneja .el mate- 
“rial con cuidado, si la documentación se 
«distribuye y coloca de acuerdo con lo or- 
“«denado, etc., etc. 


En la práctica todos estos datos van re- 
“lacionados en un impreso que se les en- 
“trega a los inspectores, con lo cual, al efec- 
“tuar éstos su labor, sólo tienen que poner 
“al final de cada dato, una contraseña que 
indique si se cumple o no, con lo que se 
“economiza gran cantidad de tiempo y se 
“facilita la labor del inspector. 


En Almacenes el objetivo será el tener 
“la seguridad de que todo el material en 
«ellos “depositado mantiene. la calidad de- 


- 


Número 221 - Abril 1959 


bida..Se conseguirá este objetivo median- 
te inspecciones periódicas usando las Ta- 
blas núms. 1. y 2, cuando ello se conside- 
re conveniente, las frecuencias de-lás' ins- 
pecciones así como'su extensión y. -méto- 
dos serán. determinadas por elpersoñal del 


Control de Calidad que se basará" en: 


1.2 El tiempo que lleva el material: en 
poa ] 


- 22: Tipo y naturaleza del material. 
32 


4.2% Antecédentes existentes de in$pec- 
ciones anteriores. ' 


5, Normas «existentes para inispeccio- 
nes sucesivas; | 


Cantidad -y. coste del artículo. 


4 


- Asiinismo sé comprobará el adecuódo 
almacenamiento del material, su “apilado, 
colocación de tableros de carga, condicio- 
nes de humedad,: etc., y S1 Se: mantienen las 
condiciones de temperatuta, luminosidad 
y otros especiales que ciertos enals 
deban tener. 


Es interesante destacar el hecho de au 
si como «consecuencia: de inspecciones so- 
bre muestras del material en almacén, se 
deducen: defectos en' el mismo, no sería 
prudente determinar por' ello Ta inutili- 
dad de la totalidad, yya, que. es -muy- pro- 
bable que no. tódo el material haya sido 
afectado por las circunstancias que han 
determinado la inutilización del exami- 
nado. 


Del resultado de todas las inspecciones 
efectuadas se elevarán informes a las Sec- 
ciones de Control de Calidad para que 
convenientemente agrupados y ordenados 
los datos, nos proporcionen un claro co- 
nocimiento de las deficiencias que se orl- 
cinan en nuestra organización y de aque- 
llas otras que si bien nos afectan se han 
originado fuera de nuestra jurisdicción, 
para en el primer caso poder tomar .una 
acción correctiva inmediata y en el se- 
egundo ponerlo en conocimiento de la Auto- 
ridad superior que pueda subsanarlo, esto 
unido a los informes que se elevarán al 


-Mando, deducidos de los datos estadisti- 


cos, proporcionarán una información real, 
sobre la cual basarse para tomar decisto- 
nes, que llevarán a una eficiencia total 
en el campo de los Abastecimientos que, 
al fin y al cabo, es lograrla en nuestra or- 
eanización. 
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Concepto de: abordaje. aéreo 


Indicación preliminar. 


E enorme volumen del tráfico aéreo que 
“va aumentando en progresión geométri- 
ca, trae como consecuencia un riesgo que 
si hasta hace poco no se presentaba como 
un problema de primera magnitud, ahora 
lo está alcanzando y es de temer que en 
el futuro lo sea: el peligro de abordaje. 
Si después del primer conflicto mundial, 
el avión, todavía aureolado:con la :tasci- 
nación de las cosas nuevas y misteriosas, 


Por RICARDO PELLON RIVERO 
Teniente Auditor. del Atre. 


se nos aparece como un potente instru- 
mento bélico, apto para determinar un 
repentino cambio en los viejos conceptos 
sobre la estrategia y la guerra, también 
se nos muestra como un medio eficaz de 
relación y unión entre los pueblos reba- 
'sando las paredes del territorio nacional 
y haciendo posible un transporte rapido 
y eficaz. Por eso nace la preocupación de 
los Estados, a través de los organismos 
internacionales, por resolver con idénti- 
co criterio las consecuencias que produce 
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una misma situación. De aquí la tendencia 
a la uniformidad tan fuertemente acusa- 
da en.el Derechó Aeronáutico, plasmada 
en los numerosos Congresos y en los Con- 


venios redactados, que si ya se ha logra- 


do en gran número de materias, aún no 
lo ha sido en lo referente al abordaje. 


La diversidad de criterios que tienen 
las legislaciones nacionales sobre las nor- 
mas que se aplican a los abordajes, sis- 
temas de responsabilidad, forma de de- 
terminarla, ejercicio de acciones, tribuna- 
les competentes, etc., reclaman como im- 
perativo necesario una unificación legis- 
lativa por medio de un Convenio inter- 
nacional al que se acomoden los ordena- 
mientos internos de cada país, y más hoy 
en día en que demuestra estadísticamente 
la OA.C.I. (1) un aumento en el número 
de abordajes y es muy posible que el in- 
cremento de la circulación aérea y la ve- 
locidad de las aeronaves, traiga como co- 
rrelativa consecuencia una mayor frecuen- 
cila.en esta clase de accidentes, aun con- 
tando con las mejoras que la técnica 
aporta. | 


Los trabajos preparatorios de un Con- 
venio fueron llevados a cabo por el C.I.- 
T.E.T.A. desde 1930 a 1936, que elaboró 
un Proyecto preliminar sin que llegase a 
ser discutido, debido a la segunda guerra 
mundial. Creado el Comité Juridico de la 
O.A.C.I. en 1947, volvió a ocuparse nue- 
vamente de esta cuestión, redactando en 
su décimo período de sesiones, celebrado 
en Montreal (septiembre de 1954), un 
nuevo Proyecto de dieciséis artículos, que 
se encuentra pendiente de aprobación de- 
finitiva. 


En España; la Ley de Bases para un Có- 
digo de la Navegación Aérea de 27 de 
diciembre de 1947, regula el choque de 
aeronaves y sus consecuencias, en la base 
duodécima. 


cl 


Concepto. 


Vamos a perfilar el concepto de abor- 


daje, puesto que es necesario tener una 


(1) -O.A.C.I—Recopilación de accidentes de avia- 
ción, núm. 4, circular 38/AN/33, pág. 6. 
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noción precisa del mismo, para saber cuán- 
do y cómo debe hablarse de tal. Quere- 
mos hacer constar que aunque empleemos 
la expresión aéreo, lo hacemos recogien- 
do una denominación usual, pero sin.que 
ello quiera decir que cuanto expongamos. 
aquí no sea de aplicación para el ocurri-- 
do en el espacio extraatmosférico, intersi- 
deral, o en general supraterrestre, em- 
pleando la terminología de Rubio (2). 


En su aspecto jurídico las definiciones. 
de los tratadistas de Derecho Aeronáuti- 
co, vienen a ser semejantes a las de De- 
recho Marítimo. Para Chauveau (3) «por 
abordaje aéreo se entiende la colisión en- 
tre dos aeronaves». luul (4) dice que «es 
toda colisión que se produce entre dos o 
más aeronaves durante el periodo que 
transcurre entre la iniciación del vuelo y 
el fin del aterrizaje». Según Carneiro de 
Campos (5) «es toda colisión entre dos o; 
más aeronaves en movimiento, cualquiez 
ra que sea la causa». 


En el ámbito nacional, el art. 2.2 núme- 
ro 1.2 del Anteproyecto del CITEJA 
le define de análoga manera al autor últi- 

mamente citado. El Proyecto de Conve- 
nio de 1954 se abstiene de dar ninguna. 
definición. 


Dentro de las escasas legislaciones nas 
cionales que regulan el abordaje, sólo al- 
gunas de ellas dan un concepto del mis-- 
mo, así el Código del Aire del Brasil 
de 8 de junio de 1938, en su artículo 127, 
lo considera como «cualquier colisión en- 
tre dos o más aeronaves en movimiento».. 
y el Código Aeronáutico de la Argentina. 
de 15 de julio de 1954, entiende que es, 
en su art. 159, «toda colisión entre dos o: 
más aeronaves en vuelo». 


Para nosotros, abordaje aéreo es toda. 


(2) Pedro Rubio Tardío, Tte. Coronel Auditor del' 
Aire: £Naturaleza Jurídica del Espacio Supraterrestre».. 
Rev. de Derecho Militar. 1957, núm. 4, pag. 19-43. 


(3) «Droit aérien». París 1951, pág. 284. 


(4) <Rapport du professeur S. Juul á la Conféren- 
ce de Taormina» enero 1950. (Rev. Frangaise Droit: 
Aérien 1950, pag. 67.) 


(5) <Responsabilidade civil no distrito aéreo.» 
(Rev. brasileira de Direito Aeronáutico, oct. - dic. 1951, 


pag. 116. ) 
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colisión entre dos o más aeronaves en mo- 
'vimiento, siempre que se produzcan da- 
nos a una de ellas o a varias. 


TT 
Análisis del Concepto. 
A) Colisión. 

Como brimera condición es necesario 
que se dé un choque o contacto material 
entre las aeronaves, por ello no habrá abor- 
daje aunque se produzcan daños a otra, 
cuando no haya verdadera colisión, como 
es en el caso de las corrientes de aire o 
torbellinos creados por una aeronave que 
hacen precipitarse a tierra a otra que circu- 
laba por las inmediaciones, o el aparato 


que para evitar el choque, hace una mani- 
Obra estrellándose contra el suelo. 


Sin embargo distinto es el criterio en 
las leyes positivas y en los proyectos in- 
ternacionales. En el Convenio, redacta- 
do por la O.A.C.I. se determina (art. 1.2 
párrafo 1.2%) aue «se consideran también 
como abordajes los casos en que se causen 
daños a aeronaves en movimiento o a per- 
sonas o bienes a bordo de las mismas, por 
Otra aeronave en movimiento, aunque no 
haya verdadera colisión». No nos parece ló- 
gica esta construcción pues el hacer exten- 
sivas las responsabilidades derivadas del 
abordaje a los daños v perjuicios no resul- 
tantes del mismo, puesto que no ha habido 
choqúe y por lo tanto abordaje, es una 
clara contradicción. 


La razón de esta concepción amplísima 
dehe encontrase en el precedente del ar- 
tículo 13 del Convenio para la unificación 
dle ciertas reglas en materia de abordajes 
marítimos, suscrito en Bruselas el 23 de 
septiembre de 1910, y sobre todo, en que 
basándose el Convenio sobre abordajes 
aéreos en la limitación de la responsabi- 
lidad, si no se hicieran extensivas las nor- 
más de los abordajes a éstos que pudié- 
ramos denominar cuasi abordajes o abor- 
dajes indirectos, resultaría que deriván- 
dose todos de los riesgos de la navegación 
y siendo sus consecuencias análogas, para 
los segundos regirían los preceptos del de- 
recho común que establecen la responsa- 
bilidad ilimitada, según los principios 
de la culpa extracontractual, recogida 
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en nuestra patria en el artículo 1902 del 
Código Civil. e 


B) . Entre aeronaves. 


La colisión tiene que ser entre aeronaves,. 
¿pero qué debe entenderse por este término ? 


Las definiciones son variadísimas, no 
solo en la doctrina sino en el derecho. Las 
hay desde las. que consideran genérica- 
mente a todo aparato capaz de sostenerse 
o elevarse en el aire (República Domi- 
nicana, Méjico, Francia, Converición de 
Paris 1919, Convenio Iberoamericano 
de 1926, Convenio Panamericano de 1929, 
Convención de Chicago de 1944), has- 
ta las que atienden al transporte (Ita- 
lia, Uruguay, Argentina, Brasil), a la na- 
vegación aérea (Estados Unidos, Líbano). 


o ambas cosas a la vez (Venezuela), pa- 


sando por las que acuden a enumeraciones 


más o menos pintorescas (Alemania, Con- 


venio de Ginebra de 1948). 


En España la Ley de Bases no da nin- 
gún. concepto, laguna que imperfectamen- 
te ha venido a llenar el Reglamento del 
Registro Mercantil de 14 de diciembre 
de 1956, al decir en su artículo 178 que 
«se entiende por aeronave toda construc- 
ción destinada al transporte de personas 
O cosas, capaz de mantenerse O moverse 
en el aire, sea más o menos ligera que éste 


y tenga o no órganos motopropulsores», 


criterio que es excesivamente restringido, 
puesto que una interpretación literal nos 
llevaría a excluir a todo aparato que no 
tenga la finalidad indicada, como las avio- 
netas de.turismo o deporte, que su pro- 
pietario dedica, no al transporte ni a la 
obtención de un lucro, sino simplemente 
a dar satisfacción a su deseo de volar. Por 
ello la definición sería acertada con solo 
sustituir la frase «destinada al transporte 
de personas o cosas» por la de «destinada 
a la navegación aérea». 


Jurídicamente, la aeronave se caracte- 


riza por ser un hien mueble especial, de 


naturaleza compuesta y destinado a la na- 
vegación aérea (1). A estas notas podría- 


(1) Para un análisis de estas notas, más la de te- 
ner carácter registrable, véase el documentado y cer- 
tero estudio del Capitán Auditor del Aire don Carlos Al- 
varez Romero «La aeronave y su situación registral», 
en Rev. Crítica de Derecho Inmobiliario, julio-agosto 
1957, pág. 433-476. 
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mos agregar el estar dotada de medios 
mecánicos de dirección y gobierno, con lo 
cual quedarían excluidos todos aquellos 
aparatos, que aun pudiendo elevarse y sOs- 
tenerse en el aire, son incapaces de ser 
controlados y dirigidos en cualquier di- 
rección, como los globos libres .y cautivos 
y cometas, que para: nosotros, no tienen 
la consideración: de aeronaves. Sin embar- 
go este requisito no le incluimos, pues 
forzoso nos 'es admitir que gran parte de 
leyes y convenios tienen un concepto am- 
plisimo de la aeronave, sin exigir esta úl- 
tima condición apuntada. 


C) -En movimiento. 


Para algunos autores y legislaciones 
basta que la aeronave se encuentre en mo- 
vimiento, y para otros es necesario que se 
halle en vuelo: A favor de este último re- 
quisito invoca Garnault (1) que cuando 
la aeronave no está en vuelo propiamente 
dicho, puede crear riesgos, pero en reali- 


dad no sorr riesgos aéreos, sino iguales a 


los ocasionados por cualquier máquina dis- 
tinta, pues el entrar los aparatos en coli- 
sión mientras están rodando sobre el te- 
rreno, no debe ser considerado como un 
caso de abordaje, sino que guarda simili- 
tud con un accidente de automóvil. 


No obstante, estimamos con Ambrosin1 
y Cacopardo .(2), más apropiado que la 
aeronave se encuentre en movimiento, ya 
que es evidente la analogía que existe en- 
tre el abordaje de dos aeronaves en el aire 
o en la superficie, analogía de situaciones 
materiales -y de consecuencias jurídicas. 


Conviene recordar que los expertos en 
Derecho aéreo no vacilaron en legislar de 
1925 a 1929 sobré los problemas que se 
presentaban' en la superficie. Cuando se 
definió el campo de aplicación del Conve- 
nio de Varsovia, se incluyeron, por moti- 
vos de orden práctico, los daños a las mer- 
cancías y equipajes que ocurriesen en los 
aeródromos, cuando se trataba de daños 
que podrían igualmente ocurrir en los fe- 





(1) OACI — Doc. 7601 — L. C./138. Vol. 1 
(Actas del 10.* periodo de Sesiones. Montreal, 7-24 
septiembre. 1954.), pags. 19 y 45. 


(2) Actas cits., págs. 16 y 49. 
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rrocarriles y en otras clases de: transpor- 
te terrestre, pues observaron que en este: 
aspecto existía una unidad del transporte 
aéreo. Esa misma unidad existe también 
en el presente caso, ya sea que la colisión: 
entre los aparatos se produzca en tierra. 
o en el aire algunos minutos antes o des-- 
pués. o 


La cuestión no es tan intrascendente: 
como pudiera parecer a primera vista. S1. 
exigimos que la aeronave se encuentre en: 
vuelo, todos los daños que cause a otra 
en el suelo tendrán la consideración de da- 
ños a terceros en la superficie (Convento: 
de Roma de 1952) y se regirán por el prin- 
cipio de la responsabilidad objetiva, y st 
extendemos el abordaje al choque de aero- 
naves en movimiento, se les aplicará el de- 
la responsabilidad subjetiva o por culpa. 


Ahora bien, ¿cuándo una aeronave está. 
en movimiento? Es evidente que puede: 
estarlo de dos formas: por su propia fuer-: 
za motriz o por una ajena (remolcada por 
un tractor). Sólo hay que estimar el pri- 
mer supuesto y en este sentido se ha pro- 
nunciado la jurisprudencia francesa al im- 
terpretar el término «en evolución» que: 
empleaba el artículo 52 de la Ley de 31 de 
mayo de 1924, englobando prácticamente 
todo movimiento de la aeronave por sus: 
propios medios. La sentencia de la Corte 
Suprema de 6 de marzo de 1937 (3), dice 
que el avión inicia la marcha a partir del 
momento en que la hélice entra en acción 
y comienza a rodar sobre el suelo, Por 
otra parte, el Tribunal de Lille! (4) deci- 
dió que deben ser comprendidas en las: 
opericiones de llegada todas las maniobras: 
pará dejar libre la pista y alinear el apa- 
rato, aun después de desembarcar los pa- 
sajeros. ( 


"Muy preciso es el concepto que da el 
Proyecto de Convenio sobre abordajes: 
aéreos en su artículo 1.2 párrafo 1.2: «La 
aeronave está en movimiento cuando se 
desplaza en la superficie por su propia 
fuerza motriz, o se-halla en vuelo. La aero-- 
nave se halla en vuelo desde que se aplt-- 





(3) Cas. Crim. 6 marzo 1937. Gazette du Palais: 
1937. 1531. 

(4) Lille, 9 noviembre 1949. (Rév. Francaise Droit 
Aérien 1949, pág. 439.) 


304 


Número 221 - Abril 1959 

. ca la fuerza motriz para despegar hasta 
que termina el recorrido: de aterrizajes; 
en el caso de una aeronave más ligera que 
el aire, desde el momento en que se des- 
prende de la superficie hasta aquel en que 
queda amarrada nuevamente a ésta.» 


Así, pues, es necesario que los aparatos 
al chocar se encuentren en movimiento 
para poder hablarse de abordaje, y no lo 
será cuando uno de ellos esté parado en 
-el suelo. Estaríamos aquí en el supuesto 
de daños a terceros en la superficie. 


Sin embargo, Chauveau (1) admite 
esta solución con reservas señalando la 
siguiente diferencia: el tercero ordinario 
no se ha sometido por sí mismo al riesgo. 
Lo sufre integramente y no puede a me- 
nudo preverlo. Este no es el caso de un 
explotador aeronáutico. Conoce los peli- 
gros normales de todo aeródromo y de la 
navegación aérea y acepta exponer su 
aparato. Es capaz de prevenirlos y de to- 
mar ciertas medidas para evitarlos. En 
apoyo de su tesis alega la Ley danesa de 
l de mayo de 1923 que no hace al. explo- 
tador automáticamente responsable de los 
accidentes y daños sobrevenidos en el 11- 
terior de los aeródromos, y el artículo 407 
del Código de Comercio francés, reproduc- 
ción de la Convención Internacional sobre 
abordaje marítimo, que no distingue entre 
que los dos navíos estén en movimiento 
o uno de ellos fondeado. 


Rechazamos la opinión de Chauveau, 
pues, aparte de que de admitirse en el 
campo internacional sería preciso llevar a 
cabo una conciliación de tratados entre el 
Convenio de Abordajes y el de Roma, al 
invadir aquél una materia perfectamente 
definida y comprendida en éste, nos lle- 
varía al absurdo, por el mismo razonamien- 
to que su autor, de considerar como abor- 
daje el choque de una aeronave con cual- 
quier vehículo al servicio de un aeropuer- 
to porque su propietario al destinarlo a 
este usó conocía los riesgos y peligros que 
podía sufrir. 


D) Producción de daños. 


El último requisito—del que no hacen 
mención las definiciones de los distintos 


(1) Ob. cit., pág. 284, núm. 560, 
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tratadistas—es la producción de unos da-- 
ños a resarcir. 


Para el derecho público, si el piloto de- 
una aeronave dolosa o culposamente cho-- 
ca O intenta chocar con otra; podrá haber: 
un delito independientemente de que se: 
causen O no perjuicios (2), pero para el 
derecho privado es necesario precisamen- 
te este resultado, y es que el abordaje cul-- 
poso, como todo acto ilícito civil, se 1n-- 
tegra por un elemento propio que puede: 
faltar en el acto ilícito penal, que es la pro-- 
ducción de un daño. 


El daño, que cronológicamente sigue a 
la culpa, viene a constituir el primer ele-- 
mento y además totalmente mdispensable 
para que pueda ejercitarse la acción por” 
abordaje. Sin daño no hay acción. 


Ni las leyes aeronáuticas ni el Proyec- 
to de Convenio, regulan los daños y per- 
juicios, simplemente se limitan a estable-. 
cer la obligatoriedad de su reparación. Por: 
ello tenemos que aplicar la teoría general 
a la esfera del abordaje. 


El daño producido ha de ser cierto, en 
el sentido de que la' perturbación debe set: 
efectivamente causada y no presumida o 
supuesta, sin que esto quiera decir en: 
modo alguno que haya de ser fija y con-- 
creta. La certeza debe ser en cuanto a su 
existencia misma, aun cuando de momen-- 
to no pueda determinarse'con exactitud 
su cuantía. 


Este daño puede componerse de dos 
elementos distintos: el perjuicio realiza-- 
do que causa. un empobrecimiento del pa-- 
trimonio, esto es, la pérdida sufrida (daño- 
emergente), y la ganancia que ha. dejado- 
de obtenerse (lucro cesante). El perjudi- 
cado por el abordaje tiene derecho a ser 
reintegrado en la situación que tenía antes: 
del siniestro y por lo tanto deberá ser re-- 
sarcido por estos dos conceptos. Lo que: 
ocurre es que la comprobación y valora-- 
ción del daño emergente es relativamente: 
sencilla por tratarse de un perjuicio ya 
realizado (destrucción o averías en la aero-- 
nave o el cargamento, gastos de salva- 
mento, etc.), mientras que el lucro cesan— 
te, por referirse a ganancias supuestas que: 
se han frustrado es de una extraordinaria: 


A AA ti 


(2) Confr. arts. 557, 260' y 261 del C. P. y Ley" 
de Bases, Base 22. 
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vaguedad; por lo tanto y-a. fin de evitar 
reclamaciones desorbitadas hechas con un 
criterio puramente -personalista «no bas- 
ta- la simple posibilidad de realizar la' ga- 
nancia--dice acertadamente Fischer (D-- 
como no se exige tampoco la' absoluta 5e- 
guridad de que ésta se habría verificado 
sin. la intromisión del hecho dañoso. Ha 
de existir una cierta probabilidad objeti- 
va, que: resulte «del. curso normal de las 
cosas y de las circunstancias especiales del 
«caso «concreto». Ahora -hien, probada la 
cefteza del beneficio esperado que deja de 
obtenerse por causa del abordaje, será in- 
«demnizable. 


“Una -cuestión discutida' en los autores 
.es: la referente a si las consecuencias in- 
directas del-abordaje debe sufrirlas el ex- 
-plotador de la “aeronave culpable. La ju- 
risprudencia y-la doctrina varían, mien- 
tras.para unos, -el autor de un cuasi deli- 
to no:responde de las consecuencias indli- 
«rectas. de su-faHta, otros sostienen la tesis 
«contraria. Es difícil establecer 'una sepá- 
ración neta entre el daño directo y el in- 


(1) Fischer, Hans Albrecht: «Tas daños civiles 


y su reparación», pág. 42. 
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directo. Ante la serie de consecuencias 
.que, como eslabones de una cadena, pue- 
den derivarse del acto ilícito, cabe pre- 
-guntarse: ¿hasta cuáles llega el deber de 
indemnizar? ' 


En realidad no puede resolverse este 
problema sin entroncarle con el del nexo 
al puesto que el responsable única- 
mente debe resarcir los daños que tengan 
vinculación causal con su acto; de.aquí 
que al exigirse la relación de causa a eféc- 
to entre 6 culpa y el daño, se limite el 
alcance de los danos” indirectos; cuanto 
más alejados estén del hecho' originario, 
más difícil será relacionarlos con Sel. lle- 
.gando un momento :en “que esta "cadena 
debe romperse al faltar la relación de cau- 
salidad. No vamos'a analizar el nexo cau- 
«sal, simplemente diremos que aceptamos 
la teoría de la causalidad adecuada y que 
esta relación se interrumpe a consecuen- 
cia de circunstancias extraordinarias con 
las que no guarda ninguna adecuación. 


En definitiva, corresponde al Juez, se- 
gún las circunstancias de-cada caso, el 
apreciar cuáles sean los daños, gastos y 
pérdidas que son consecuencia del ahor- 
daje y deben ser indemnizados. 
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Por JUAN FRANCISCO PUCH 


En la Escuela Oficial de Periodismo se ha establecido 
la asignatura de “Aeronáutica”... 0 ss 


Poo en aquella. ocasión, usted se jugó la 
vida... 


. Alguien tenía que hacerlo, amigo 
mio!...? 


Estas frases vinierón a caer hacia el cen- 
tro de una entrevista que hace años man- 
tuve con un extraordinario hombre “ligado 
a los comienzos de la Aviación en España: 
Heraclio Alfaro Fournier... + - +“ 


Tengo especial complacencia, en recordar 
ahora—al cabo. del tiempo—la prodigiosa 
biografía de aquel: hombre que me contaba 
sus propias proezas con tal humildad, sen- 
cillez y modestia como si relatara algo total- 
mente ajeno a su vida. Alfaro Fournier fué 
el primer español que proyectó y construyó 
en España un aparato para volat. Recorde- 
mos también que a principios de siglo, man- 
tenerse y navegar en el aire tenía un matiz 
casi diabólico, sin perjuicio de que la hazaña 
se conectara muy directamente con la posi- 








bilidad de perder la vida. Pero Alfaro se 
lanzó al espacio, con su “endeble aparato de 
tela, probó a mantenerse a cierta altura, lo 
consiguió y aterrizó sin novedad. El día de 
la proeza se mantuvo cerrado el comercio de 
Vitoria, aclamóse por las. calles al intrépido 
aviador, y su nombre fué incluído inmedia- 
tamente en el capítulo de. famosos de en- 
tonces. : eps 


El segundo vuelo oficial lo efectuó en 
Madrid. Al aeródromo de Cuatro Vientos se 
desplazaron. cientos de personas. Tal era ya 
la. celebridad de Alfaro, que el Presidente 
del Conséjo.de Ministros de entonces, don 
Eduardo Dato—(“Ahí está un señor con 
chistera que progunta por usted”, anunció 
un mecánico a Heraclio Alfaro)—acudió al 
campo de aviación, y tras felicitarle por el 
éxito de la prueba pidió al joven piloto que 
se retratara junto a él. 

“Alo largo de la entrevista, Alfaro Four- 
nier me fué enterando .de que marchó:a Es- 
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tados Unidos, en donde. conoció a Lind- 
bergh, quien manifestó su deseo de volar 
en el “Alfaro 50 HP.”, circunstancia que 
fué el inicial nexo de una buena amistad 
entre el famoso aviador y el audaz piloto 
español. La celebridad de éste llegó a limi- 
tes insospechados, disputándose las Univer- 
sidades de Ingeniería y las Escuelas de Avia- 
ción el honor de sus conferencias y expli- 
caciones de cátedra. Su prestigio era tal al 
estallar la segunda guerra mundial, que fué 
contratado por el Gobierno norteamericano 
para trabajar en un mecanismo de inyección 
de gasolina, sustitutivo del carburador, 1n- 
ventado por él. La tarea encomendada la 
realizó Heraclio Fournier en un lugar se- 
creto, sólo conocido por el Presidente Roo- 
sevelt y sus colaboradores más directos. 


En fin, la historia de aquel hombre me 
impresionó profundamente. Era, por otra 
parte, el primer “abuelo de la Aviación” que 
yo iba a incluir en mi colección de perso- 
najes entrevistados. Me esmeré, pues, en 
desplegar sobre aquella interviú toda la agi- 
lidad, interés y sensación periodística a que 
está obligado el profesional cuando se en- 
cuentra ante un tema “picudo”—en nuestra 
jerga, original—. 





Toda esta amplia cita viene a cuento de 
que cuando el director de la publicación para 
quien había realizado la entrevista recibió 
ésta sobre su mesa de trabajo, me dijo: 


—Tengo algunos compromisos... ¿De ver- 
dad vale la pena publicar lo de “este” Four- 
nier...? 


Mi rostro debió mostrar tan amplia gama 
de gestos expresivos, que, sin llegar a salir 
ni una sola palabra de mis' labios, me dijo 
el aludido director: 


— Bueno, hombre, bueno; :si tú lo “dices”, 
entrará hoy mismo... 


Número 221 - Abril 1959 


Y entró. Pero faltó,el canto de un duro 
para que la Prensa no cayera en grave falta. 
con la Aviación. 


E 


t y: 


Para el escritor de periódicos, el tema. 
“Aviación”, así, escuetamente, nó tiene im-' 
terés, porque tampoco lo tiene para el lector: 
de periódicos. Pero sí, en cambio, la refe- 
rencia a esa maravillosa transformación que, 
oracias al vuelo dinámico, ha experimenta-; 
do el mundo en los últimos eimecuenta años. . 
De ahí que se considere oportuna y feliz 
la determinación adoptada por la Escuela 
Oficial de Periodismo de incluir entre las: 
asignaturas reglamentarias para el alumna- 
do, la disciplina de “Aeronáutica”. La cá- 
tedra está desempeñada por un periodista ; 
era necesario y preferible éste al técnico» 
nato en Aviación. Ya que la enseñanza 1ha. 
dirigida a futuros periodistas, la versión que 
se diera de la asignatura había de ser pe- 
riodística: breve, educativa, exacta e intor- 
mativa. Quizá lo menos interesante era abrir” 
ante el alumno de periodismo el panorama. 
técnico referido a sustentación, resistencia, 
estabilidad de los aviones, etc. Lo esencial 
es imponer al periodista moderno sobre la 
trascendencia y utilidad que para el mundo: 
tiene una de las ciencias más revoluciona-- 
rias del siglo, a cuyo amparo se han pro-- 
lucido acontecimientos políticos, sociales y 


11) , . ' e . 4 
económicos realmente significativos. 


Y como demostración de ello vamos a. 
pasar revista a algunas informaciones de- 
fondo curioso aparecidas en la Prensa últi- 
mamente y que exponen hasta qué: punto: 
puede ser la Aviación útil a la Humanidad... 


en la Ganaderia. 


El avión, por ejemplo, ha sustituido cast 
totalmente al gaucho en el transporte de ga-- 
nado entre Argentina y Chile. Una escua-: 
drilla de aviones comerciales reemplaza a. 
los pintorescos hombres de la pampa que: 
durante años y años fueron sugestiva ma-: 
teria de inspiración para las películas y no-- 
velas de vaqueros. 


Una de las rutas servida ahora por avio-- 
nes era la que a través de los Andes reco— 


rrían los vaqueros entre Salta (Argentina) 


y Antofagasta (Chile). Los gauchos, en stn 
fatigoso recorrido—invertían en él diez 
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días—, alcanzaban, a veces, alturas de más 
de 5.000 metros, superiores, desde luego, a 
las más altas montañas de Europa y Esta- 
dos Unidos. 


Los aviones de transporte han sido aco- 
gidos con gozo por los ganaderos. En resu- 
midas cuentas, el transporte resulta más eco- 
nómico, no se merma la bondad de las reses 
<on los largos recorridos de antaño y se 

evita la pérdida de cabezas de ganado que 
antes—agotadas, despeñadas o enfermas— 
tenía que abandonar el gaucho en el camino. 


. en la Agricultura. 


Los españoles tuvimos ocasión de com- 
probar, no ha mucho, hasta qué punto los 
aviones pueden convertirse en personajes 
-protectores para salvar de la ruina a miles 
de familias que viven de su trabajo. 


Fué en los meses de octubre y noviembre 
del pasado año. Sobre Canarias descendió, 
como inmensa y voraz tromba, la terrible 
plaga de langosta que iba en busca del fres- 
CO y jugoso tomate. Los campesinos utili- 
zaron todos los medios manuales de lucha 
que tenían a su alcance. Lucha inútil. La 
primera autoridad del Archiniélago dispuso 
entonces que los aviones tomaran a su cargo 
la extinción de la plaga. Aviones militares y 
avionetas particulares pasaban de repasaban 
a ras del suelo para ametrallar 'con podéro- 
sos insecticidas al devastador ejército de 
langostas. Tras varias semanas de continuo 
trabajo, la plaga se extinguió totalmente. 


Uno de los más destacados agricultores 
de Canarias, a su paso por Madrid, nos de- 
claró: “Los daños han sido considerables; 
pero si no llega a ser por los aparatos de 
«aviación, a estas horas estábamos en la ruina 
todos los tomateros de Canarias.” 


. en accidentes marítimos. 


El náufrago en alta mar. ¿Qué sería de 
€l sin el concurso de la Aviación? Á nues- 
tro alcance, dos notas recogidas de la Pren- 
sa. Helas aqui. 


Febrero de 1954. Un buque panameño, 
“Tierra Cruz”, se estrella contra el acanti1- 
lado griego a causa de un furioso tempo- 
Tal. Como si hubiera sufrido un hachazo, 
queda partido en dos. El capitán y seis tripu- 
antes se mantienen a flote sobre el único 
fragmento de navío que ofrece cierta ga- 
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rantía. Amarrado con cuerdas y cinturones, 


de la forma provisional que puede imaginar: 
se, hay en el centro de la deforme balsa un 
fardo. Fardo que contiene una caja de plo- 
mo de regulares dimensiones, en cuyo inte- 
rior hay varios envases conteniendo uranio 
y disoluciones del mismo para investigacio- 
nes del cáncer. Esos gramos de uranio valen 
una millonada, y el servicio que pueden pres- 
tar a la Humanidad «es incalculable. Pasan 
los náufragos seis horas de lucha horrible 
con el mar. Casi al amanecer aparece un 
hidro del servicio costero griego. Localiza 
al grupo de supervivientes, que ha quedado 
reducido al Capitán y dos marineros. La pre- 
ciosa carga del hundido buque, y única que 
se salvó, es izada a bordo del” hidroavión 
junto con los hombres. Pocas horas después 
el utilísimo mineral es llevado, también por 
vía aérea, al centro sanitario italiano a donde 
iba dirigido. 


Marzo de 1954. Holanda. El mar, de vez 
en vez, saca a relucir su resentimiento por- 
que el laborioso pueblo holandés haya mer- 
mado sus dominios con la construcción de 
diques. En el citado mes, el mar reventó en 
Holanda gran número de contenciones, pe- 
netrando las aguas por numerosas fisuras y 
cubriendo porción importante del país. Fuer- 
zas militares y civiles participan en las ta- 
reas de salvamento. Los Monarcas se ocu- 
pan de auxiliar a los damnificados. Se reci- 


- Ben ayudas del Sumo Pontifice y de todo el 


mundo. A todos llega la ayuda y la caridad 
fraterna. Pero queda un pueblo, Hacem 
—cubierto totalmente por las aguas—, hasta 
el que es imposible llegar en comisión de 
ayuda. Sus habitantes, los que sobreviven, 
se han agazapado en los tejados de las casas 
y no han tomado alimento desde hace cua- 
renta y ocho horas. Un aviador norteamerl- 
cano se ofrece voluntario para salvar a los 
desgraciados de Hacem. Con un helicóptero, 


IKÁ +: A me — 





REVISTA DE AERONAUTICA 


el Capitán Henry Herbert efectúa cuarenta 


y cinco viajes sin tomarse el menor descan- 
so. Gracias a él se salvaron todos. Cuando 
el Capitán Herbert, agotado, regresa del úl- 
timo viaje, se le acerca un personaje que 
quiere felicitarle nada más pisar tierra: és 
la propia Reina de Holanda. 


LES En la uida del hombre. 


La Prensa, en diversas “ocasiones, dió no- 
ticia de cómo se habia logrado salvar la vida 
de un hombre gracias a la Aviación. Una 
vez fué en alta mar donde el helicóptero 
pudo recoger de un barco de pasajeros a un 
hombre atacado de poliomelitis que precisá- 
ba ser introducido de forma anremiante en 
el “pulmón de acero”; otra fué aquel emo“ 
cionante record logrado por un avión que 
trasladó de Indochina a París al segundo 
jete de las fuerzas francesas en aquel esce- 
nario de guerra, consiguiéndose en .menos 
de veinticuatro horas cubrir tan larga dis- 
tancia, operar al ilustre militar y trasladarle 
a su domicilio en el Sur de Francia. 


Pero subravemos: otro hecho harto. signi- 
ficativo para la historia humanitaria de la 
Aviación. Fué en septiembre, día 12, del pa- 
sado año. En la región africana de “Kawell. 
Un misionero francés ha advertido que la 
peligrosa: epidemia de los pantanos ha apre- 


sado a nlgunos de los indigenas «que él go- 


bierna espiritualmente. No tardará la epide- 
mia'en causar terribles estragos. Un negro 
joven es comisionado por el misionero pará 
caminar hasta el primer centro telegráfico, 
distante 223 kilómetros, y allí pedir ayuda. 
A los dos días, la epidemia se ha extendido 
por todo el poblado. El propio padre misio- 
nero arrastra su cuerpo llagado y febril. 
Cuando toda esperanza parece perdida, se 
vislumbra la silueta de un avión. En él vie- 
nen, desde Casablanca, dos misioneros mé- 
dicos bien aprovisionados de medicinas y 
vacunas. Basta sólo una semana para que 
todos recuperen la salud. Los indígenas sa- 
nan y vuelven a creer que, efectivamente, los 
blancos son—pues lo demuestran—sus ver- 
daderos hermanos en Cristo. 


en la ciudad del porventr. 


Casi todas las capitales extranjeras de 
cierta importancia padecen un grave proble- 
ma de transporte urbano. Grandes masas de 
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gentes que siguen la corriente del absentis- 
mo rural, afluyen a las ciudades de forma 
incesante aumentando los núcleos de pobla-- 
ción de forma vertiginosa y planteándose un 
desequilibrio entre la capacidad teórica de 
los servicios de transporté urhand y la que 
han de soportar en la realidad. ' A 


En las vías públicas de mayor tráfico, éste: 
resulta atosigante. La' abundancia de vehicu- 
los particulares y públicos crea “embotella- 
mientos, atascos y obstáculos casi insolubles: 
Es'un auténtico fenómeno mundial el que 
las más grandes capitales se hayan quedado 
pequeñas. Las gentes se mueven cada día en 
un espacio vital más pequeño. Hay que bus- 
carle salidas a esta situación: ¿Cómo?  * 


Ahi tenemos el ejemplo de Paris, Nueva 
York y Londres que se disponen a ensayar 
sus primeros servicios de transporte público 
a base de helicópteros. En diversós edificios. 
de cierta amplitud y condiciones, en sus úl- 
timas plantas y terrazas, se habilitarán pistas. 
de aterrizaje e incluso estaciones de embar- 
que y desembarque. 


El helicóptero no sólo creemos que será 
el “taxi”. .del porvenir, sino el autobús del 
futuro. De “azoteas” para abajo ya están 
más que explotadas y estudiadas las: posibi- 
lidades—siempre con una Jimitación—del 
transporte de superficie y subterráneo. 


Pensemos, .como lo está haciendo la Mu- 
nicipalidad de Nueva York, que el utilísimo 
helicóptero:no sólo será imprescindible para 
las líneas de viajeros, sino que podrá em- 
plearse en el servicio de incendios, ambu- 
lancias de hospitales, señalización urbana, 
vigilancia fluvial, etc. 


. en el turismo.” 


Una característica de los tiempos en que 
vivimos es la rapidez. "Todo. parece tener 
que resolverse con urgencia. Hasta el tu- 
rismo, que es, por cierto, la inversión del 
ocio que más quietud, pausa y detenimiento: 
requiere para su prácti a convertido: 
en un record de velocidad grácias al avión. 
En una sem | de agencias. 
turísticas que lo ofrecen—se puede dar la. 
vuelta al mundo, haciendo leves toques de: 
tierra en cada uno de los continentes. . 








Al amparo del avión, el turismo se ha he- 
chó asequible a una enorme masa de perso- 
nas. Pongamos por ejemplo el caso de Es-. 
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paña, en el que durante 1954 casi el 
80 por 100 de los turistas llegaron a nues- 
tro país por vía aérea. 

No obstante, las tarifas de avión aún no 
son accesibles a otros sectores numerosos de 
público. De ahí que las Compañías aéreas se 
dispongan a ' efec- 
tuar en los precios 
de sus billetes re- 
ducciones de hasta 


un 50 por 100. 


Flace pocos días 
nos manifestaba es- 
to mismo el propio | 
vicepresidente de la 
Pan American, Mr. 
Bulluder. 


—5Se trata — nos 
decia—de una me- 
dida que, en defini- 
tiva, a todos puede 
favorecer, pues se 
da el caso de que 
los aviones que sa- 
len completos de 
Estados Unidos ha-- 
cia Europa, regre- 
san cas1 vacios en el 
viaje de Europa a 
Estados Unidos. 
Este neligro econó- 
mico, que preocupa 
a las Compañías, 
desaparecerá cuan- 
do las tarifas se co- 
loquen al alcance del mayor número posible 
dle clientes... 








El turismo, pues, por obra y gracia de la 
Aviación, ha significado para "muchos paises 
un recurso económico muy notable en mone- 
das financieramente fuertes. Esto, en el as- 
pecto material, Que en el espiritual se ha tra- 
ducido en el acercamiento íntimo de unos 
pueblos a otros, favoreciendo algo tan nece- 
sario y recomendable en el turbulento mundo 
de hoy como la comprensión. 


-.. y en la Prensa. 


Quizá sea lá Prensa, también, una de las 
actividades que más se beneficiaron del per- 
feccionamiento de la Aviación. 


Hoy tenemos, verbigracia, el caso de la 
Prensa norteamericana, que vende sus edi- 
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ciones especiales para Europa a las pocas 
horas. de haber lanzado las continentales a 
la calle. Parte del poderío de los grandes 
rotativos se apoya en estos “correos aéreos” 
que captan infinidad de nuevos - lectores, a 
quienes se dirigen en su idioma nativo, ade- 
más de influir a 
través de la publi- 
cidad impresa en el 
mercado consumi- 
dor, de vital impor- 
tancia para la pro- 
ducción americana 
como el europeo. 


En materia estric- * 
tamente periodisti- 
ca, no podemos por 
menos cue destacar 
una anécdota rela- 
cionada con la 
Aviación. Hace po- 
co tiempo se produ- 
jo en la prisión de 
Charlestown (U. S. 
A.) un motín entre 
los reclusos. Motin 
de características 
casi cinematográfi- 
cas, pues figuraban 
como rehenes de los 
amotinados los pro- 
pios guardianes de 
la cárcel. Los re- 
porteros gráficos 
afluyeron de todo el 
pais como las mos- 
cas a un panal. Pero la Policía recibió la. 
orden de prohibir e impedir cualquier inten- 
to reportertl de obtener fotografías. 


Mas hubo un periodista, joven v dinámi- 
co, al que se le ocurrió una idea genial. Y 
fué contratar los servicios de un helicóptero 
desde el que pudo conseguir, gracias al em- 
pleo del teleobjetivo, un impresionante re- 
portaje fotográfico en el que figuraba, como 
placa más sensacional, una recogiendo el 
rostro del jefe de los amotinados sorpren- 
dido a través de una reja tras la que toma- 
ba el sol. El audaz reportero se ha hecho 
rico de la noche a la mañana vendiendo los 
negativos a la más fuerte agencia norteame- 
ricana. La calidad e interés periodístico de 
las “fotos obtenidas pudimos apreciarlas en 
España, donde fueron circuladas en exclusi- 
va por una agencia gráfica extranjera... 
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Información Nacional 
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INTERCAMBIO DE CADETES 


>, emi TÍ “y 
: , . 
aid mr A rt A 
ñ YY EE E 


NP a E le Dd 


Se ha celebrado en Madrid, entre los días 
S al 11 de abril, la Conferencia Europea de 
Planeamiento para el intercambio internacio- 
nal de Cadetes de Aviación. 


Esta Conferencia—celebrada este año en 
nuestro pais—tiene por objeto preparar los 
programas de las visitas que durante el ve- 
rano próximo harán los Cadetes de las avia- 
ciones de 16 naciones (Bélgica, Canadá, Di- 
namarca, España, Francia, Gran Bretaña, 
Grecia, Holanda, Israel, Italia, Luxembur- 
go, Noruega, Portugal, Suecia, Suiza, Tur- 
quía y U. S. A.) en régimen de reciprocidad. 
En las reuniones se concretaron todos los 
detalles referentes a las estancias de los Ca- 
detes y se establecieron los itinerarios y ho- 


- 





rarios de su transporte por vía aérea. En 
1959, cinco Cadetes españoles visitarán el 
Estado de Illinois, dos Inglaterra y otros 
dos Dinamarca. | 


En la primera reunión, el General Jefe 
del Estado Mayor del Aire, en representa- 
ción del Ministro, dió la bienvenida a los 
delegados de las diferentes naciones, turnán- 
dose en la presidencia de las sesiones poste- 
riores, el Jefe de la delegación española Ge- 
neral don José Avilés, y el de la norteamerl- 
cana, General Stephan Mc. Elroy. . 


El apretado horario de trabajo se vió com- 
plementado por una visita turística, Organi- 
zada por el Real Aero Club de España, a 
El Escorial y Valle de los Caidos. 
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REUNION DE lA COMISION 


A mediados de marzo se reunió en Es- 
trasburgo la 1IT Conferencia de la Comisión 
Europea de. Aviación Civil, a la que asistie- 
ron más de veintiséis países. El presidente, 
señor Azcárraga, Director general de Pro- 
tección de Vuelo del Ministerio del Aire es- 
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EUROPEA DE AVIACION CIVIL 


pañol, en un detenido informe, dió cuenta de 
las medidas tomadas durante su mandato en 
relación con las actividades de la CEAC. 
En el curso de la reunión fué reelegido 
el representante español presidente de dicha 


Comusión. 


ESTADISTICA 1958 DE “IBERIA” 


La Compañía de Lineas Aéreas “Iberia” ha publicado la estadística de los servicios 
prestados durante el año 1958, y que por su interés reproducimos a continuación : 





CONCEPTO 





Número de vuelos .. 

Kilómetros volados ... . 

Horas. de vuelca el e e a 
Pasajeros transportades +... ... 0.0.0.0 00... 20. 0... 
Pasajeros-kilómetro transportados ... .. 
Asientos-kilómetro disponibles ... ... ...... .. 
Coeficiente de ocupación pasaje .. 


Toneladas transportadas: 


a) Mercancías ... ... .. 
b) Correo .. 


c) Exceso de equipaje ... .. 


Toneladas-kilómetro transportadas: 


a) Pasaje (incluído equip. franquicia) ... ... ... 
b) Mercancía ... 
SN A 
d) Exceso de equipaje ... ... 0... ... .. 
Total Ton/Km. transportadas ............ ... 


Ton/Km. ofrecidas ... ... ... .. 
Factor de la carga total ............... 


.os e... «<<... o«.. 
“ 
EA E trar tee, eee, 


Todos estos servicios se han realizado con la f] 


Red interior 


23.854 
9.863.273 
37.166--—37 
611.634 
266,974,249 
379.656.064 
0,624 


1,899,754 
1,075,088 
498,249 


23.039.029,'703 
986.339,244 
899.729,388 
255.5535,899 


25.180.654,234 
36.725.779,851 
0,685 


Red exterior 


3.712 
9.678.569 
25.482—15 
137.913 
277.689.324 
607.845.952 
0,457 


982,606 
317,983 
267,110 


25.080.400,474 
1.766.876,543 
759,718,490 
526.603,565 


28.133.599,072 
54.929.467,604 
0,512 





Total red 


29.566 
19.541.842 
62.649—12 
749,547 
544.663.573 
987.502.016 
0,301 


2.882,360 
1,393,071 
765,359: 


48.119.430,177 
2.753.215,787 
1.659,447,878 
782.159,464 


33.314.253,306 
91.655.247,455 
0,581 





ota de la Compañía que, el 31 de di- 


ciembre de 1958, se componía de: 5 Superconstellation, 7 DC-4, 5 Convair, 15 DC-3 y 


4 Bristol 170, 


Comparadas algunas de las cifras más significativas arriba reseñadas con las corres- 
pondientes al año 1957, se señalan las diferencias siguientes : 


Número de vuelos, + 102; kilómetros volados, + 1.915.305; horas de vuelo, + 2.217,01, 
Pasajeros transportados, + 11.275; pasajeros-kilómetro, + 62.431.304; asientos-kil. disponible, + 199.097.958. 


Toneladas totales transportadas, + 6.776.409,832; coeficiente de ocupación pasaje, — 0.060. 
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ión del Extranjero 


Esta es la última versión del bien conocido bombardero de reacción británico Handley 


ESTADOS UNIDOS 


Satélites para la observación 
fotográfica. 


La Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos prepara para el 
otoño próximo el lanzamiento 
de satélites de observación en 
órbitas ecuatoriales por medio 
de cohetes «Atlas» de un mo- 
delo especial. 

Estos satélites tendrán un 
peso aproximado de una to- 


Page “Victor”. 


nelada y serán equipados con 


todo lo necesario para impre- 
sionar fotografías que sirvan 


para la observación de la su- 


perficie del globo. 


Marca de interceptación. 


El general Curtis E. LeMay 


ha hecho entrega del trofeo 


de la General Electric a dos 
capitanes del Mando de De- 


-- fensa Aérea por haber bati- 
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do oficialmente la marca de 
interceptación. — 

La recompensa se la han 
repartido el capitán Maurice 
A. Shaff, de Urbana, lllinois, 
y el capitán Brucé D. Jones, 
de Lodi, California. Ambos 
ganaron el trofeo de la Ge- 
neral Electric por haber in- 


terceptado y destruido un ob- 


jetivo situado a 275 kilóme- 
tros de su base en menos de 


-. nueve minutos, a Un prome- 
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dio de 1.840 kilómetros por 
hora desde la salida al obje- 
tivo, volando a, una altura de 
10.500 metros.. 

Los capitanes Shaff y Jo- 


Un bombardero 


aeródromo de la casa productora en Radlet H erts (Remo 
( Unido). | 


nes volaron en cazas «Lock- 
heed» F-104. desde la base de 
las Fuerzas Aéreas de los Es- 
tados Unidos de Larson, cer- 
ca del lago Moses” (Wáshing- 
ton), para hacer una demos- 
tración de defensa aérea, Du- 
rante su vuelo fueron contro- 


“Victor” 
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lados en una pantalla de ra- 


dar. ¡La interceptación. fué 
controlada en Larson.y a bor: 


do de ur avión de: entrena 


miento que hizo de objetivo 


A ds a A 


1 





B-2 despega de la pista del 


con cronómetros sincroniza: 
dos. El tiempo tomado desde 
la salida hasta la localización 
del. objetivo fué 8 minutos, 
59 segundos, 9 decimas, “y 
contando la vuelta y aterriza- 
je, se invirtió un total de 35 


- minutos solamente. 
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Lanzamiento de un «Bold 

Orion». q 
Según noticias no confirma- 
das, en el pasado marzo ha 
sido lanzado en el polígono 
de. tiro del Atlántico un pro- 
yectil de combustible. sólido, 
que es el primer modelo del 
ingenio de la Fuerza Aérea 
designado ALBM (Air Laun- 
ched Ballistic Missile): El pro- 
yectil, construído por la Mc 
Donnell. ha sido lanzado des- 
de: un 'avión,y-con. la. mayor 

reserva. Ey 
Este lanzamiento. está, com- 


“prendido dentro 'dél progra- 


ma denominado «Bold Orion» 
para. la consecución, de: un 
proyectil balístico” aire - tierra 
que en el futuro pueda equi- 
par al -B-70. de la North Ame- 
rican.: A 
Los . proyectiles. anti - - proyec 
- tiles, E 


En el curso del próximo. ve: 
rano, el Gobierno* de los. Es- 
tados Unidos iniciará en la 
ista de .Kwajalein - (Pacífico 
Central) la construcción de 
una base en la que se integra- 
rán varias actividades: relati- 
vas, a la investigación y ensa- 
yos de proyectiles anti- Brenes: 
tiles... | 

"Esta isla se encuentra apro- 
ximadámente «a 12.000 kiló- 
metros de la base de Vanden- 
berg (California), en una lí- 
nea que une Vandenberg al 
norte de Hawai y el sur de 
las islas Midway y a unos 300 
kilómetros de Bikini, centro 
de ensayos nucleares de la Co- 
misión de Energia Atómica. 
En la base permanecerán es- 
tacionados unos mil hombres. 


Bombardero nuclear para la 


USAF. 


La Fuerza Aérea ha encar- 
gado a la Division Convair 
de la General Dynamics Corp. 
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y a la Nuclear Propulsion de 
la General Electric la realiza- 
ción de los estudios previos 
para un bombardero nuclear, 
que recibirá la designación de 
WS-125A. 

Esta decisión ha sido to- 
mada después de examinar 
los proyectos presentados por 
la Convair y la Lockheed. 

Los estudios que se refieren 
a los efectos de las radiacio- 
nes sobre los materiales utili 
zados para la fabricación de 
las: células, serán continuados 
por la compañía Lockheed 
con el apoyo de la Fuerza 
Aerea. | 


El B-58 «Hustler» como in- 
" terceptador. 


- Fl bombardero supersónico 
B-58 «Hustler», capaz de:.al- 
canzar velocidades de 2.500 
kilómetros por hora, será ar- 
mado en el inmediato futuro 
con proyectiles nucleares alre- 
aire y actuará como un' inter- 
ceptador de' gran radio 'de 
acción. 0: OS 
«En la actualidad una comi- 
sión: del Estado Mayor de -la 
Fuerza - Aérea estudia las -po” 
sibilidades * que "este bombar- 
déro' ofrece para sú empleo' en 
misionés de interceptación.- El 
B-58 «Hustler» es el único 
bombarderó” supersónico de 
que en la -actualidad” dispone 
la” aviación: americana. * | 


Bases de lanzamiento" para"los 
proyectiles” ' intercontinentales 
fa. : «Atlas» y «Titan». - 


. La Fuerza Aérea ha -esco: 
gido,' por. el- momento, diez 
bases para el asentamiento de 
los escuadrones de proyectiles 
balísticos intercontinentales. 
Para el «Atlas» se ¡cuenta 
con las bases de Warren, cer- 
ca de Cheyenne (Wioming):; 
Vándenberg, cerca de Lomooc 
(California); Shilling, cerca 
de Salina (Kansas); Forbes, 


cerca de Topeka (Kansas); 
Offut, cerca de Omaha; Lin- 
coln (Nebraska), y la de Fair- 
child, en .«Spokane (WAásh- 
ington). | 

El «Titan» dispondrá de las 
bases de Lowry, cerca de Den- 
ver (Colorado); la de Ells- 
worth, en Rapid City (Dako- 
ta del Sur), y la de Mountain 
Home (Idaho). 


Nieblas artificiales para la 
ocultación de las rampas de 
- lanzamiento de proyectiles. 


La Prensa americana hace 
público que en la Unión So- 
viética se están realizando "ex- 
periencias para tratar de dif 


”ñ 
) 
4 
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cultar la detección, por medio: 
de rayos infrarrojos, de los; 
lugares de lanzamiento de pro- 
yectiles. 

Los soviets emplean, al pa- 
recer con éxito, la pulveriza- 
ción de ciertos líquidos que 
al crear: nieblas artificiales en 
las proximidades de las ram- 
pas de lanzamiento, convier- 
ten estos emplazamientos en 
invisibles a los sistemas de de- 
tección de rayos infrarrojos 
empleados por los occiden- 
tales. 


El precio de la guerra fría. 


Expertos en cuestiones pre- 
supuestarias han calculado el 


: 


] 





- El primer ministro francés Michel Debré saluda al General 
Nordstad en su visita al cuartel general de la NATO: 
. en Marly. 


Bo. "8316 
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precio pagado por los Estados 
Unidos con motivo de su in- 
tervención en las crisis del Es- 
trecho de Formosa y El Líba- 
no ocurridas en el pasado 
año 1958. 

“Los técnicos antes citados 
elevan a cerca de 200 millo- 
nes de dólares la cifra que el 
pueblo americano ha desem- 
"bolsado a consecuencia del en- 
vío de contingentes militares a 
las zonas afectadas. Este total 
se réparte de la siguiente ma- 
nera: el Ejército gastó 47 mi- 
llones y medio; la Marina 83 
millones, y la Fuerza Aerea 
:63 millones. Estas sumas han 
sido algo inferiores a lo pre- 
viamente presupuestado, pues, 


en un principio, el gasto cal-' 


culado para el empleo de las 


1 
1 
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Fuerzas Armadas americanas 
en El Libano y Formosa se ci- 
fró en 300 millones de dólares. 


INGLATERRA 


El nuevo bombardero de la 


R. A. F. 


El Ministro del Aire britá- 
nico se ha referido al ya famo- 
so TSR.2, el futuro bombar- 
dero de la R. A. R., con mo- 
tivo de la discusión de los pre- 
supuestos para su departamen- 
to. En esta ocasión, el Minis- 
tro afirmó que las caracteris- 
ticas de este avión dificilmen- 
te podrían ser superadas por 
las de otro cualquiera de los 
que en la actualidad se están 
construyendo o proyectando. 

El TSR. 2 es un avión su- 
persónico a gran altura y que, 


sin embargo, volará a veloci- 
dades transónicas a baja altu- 
ra. Aun cuando no podrá des- 
pegar verticalmente, estará Ca- 
pacitado para operar desde pis- 
tas muy cortas y muy some- 
ramente preparadas. De hecho 
el nuevo bombardero podrá 
despegar en poco más de 500 
metros de pista. Está equipa- 
do con sistemas de navegación 
y bombardeo que le permiten 
localizar y atacar con precisión 
toda clase de objetivos, tanto 
de día como de noche. ¡ 

Las empresas seleccionadas 
para la puesta a punto de este 
nuevo bombardero son la Vic- 
kers-Armstrong y la English: 
Electric. Los motores serán far 
cilitados por la Bristol-Sidde- 
ley, probablemente una nueval 
versión del Olympus que equí- 
pa al Avro «Vulcan». 





Aspecto de una exhibición acrobática realizada por el 56 Escuadrón de la KR. A. F. 


en el País de Gales. 
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MATERIAL 
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AEREO 





Un aspecto del gigantesco avión de car ga americano C-133, capaz de transportar 
| Je toneladas a una velocidad de 500 kilómetros por hora. 


: ALEMANIA 


El transporte a reacción 
tipo 152 II 


He. aquí “algunos detalles del 


avión de transporte a reacción .. 


que en la actualidad se está 
construyendo en serie en Ale- 
mania. El 152 II, de acuerdo 
con los datos facilitados por la 
empresa constructora, la VEB 
Flugzeugwerke Dresde, despe- 
gará en menos de 1.000 me- 
tros, incluso con un motor pa- 
rado; puede utilizar, de acuer- 
do con las normas de la OACI, 
aeropuertos de la categoría D, 
y ha sido diseñado para poder 
operar en las condiciones de 
explotación más diversas. 


A partir de la disposición 
«standard», para pasajeros só- 
lo, se puede transformar facil- 
mente en la versión mixta (pa- 
sajeros y carga). También está 
prevista la fabricación de una 
versión destinada al transpor- 
te exclusivo de carga. 


ESTADOS UNIDOS 
Noticias del McDonnell 119 


El pequeño transporte a 


reacción “McDonnell 119 haz 


comenzado recientemente sus 
pruebas en vuelo. Durante la 
primera fase de estas pruebas; 
el avión estará propulsado por 
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teriormente serán sustituidos: 


5 e ' 
eN ' 1 


cuatro reattores J34, que pos- 


mm me 


por Pratt and Whitney J60, 
de 3.000 kilogramos de empu- 
je. Las-características del -Mac. 
Donnell 119 son: Envergadu- 
ra, 17,6 metros; superficie” 
alar, 51 m?; flecha, 339; lon-- 
gitud, 20 metros; peso con 
carga normal, 18.500 kidogra- ! 
mos; velocidad de crucero, 800* 
kilómetros por hora; distancia ; 
franqueable, con viento nulo, | 
3.500 kilómetros. 


ao ls a mr 


A ir ro 


Los turborreactores «] 85». 


Este modelo, de la clase de- 
2.000 libras de empuje, se: 
prueba en la actualidad en ell 
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proyectil «McDonnell GAM- 


72». 

El motor tiene una de las 
relaciones empuje-peso más 
elevadas que se conocen en 
todas las turbinas en produc- 
ción, y se puede aplicar a. una 


extensa gama de proyectiles y _ 


aviones pilotados. 
El «] 85» no sólo se ha ins- 
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do.a pruebas en la factoría an- 
testde efectuar su primer vue- 
lo. 

El turborreactor «] 85» es 


uno de los tres reactores de. 
tipo pequeño del programa de : 


la. General Electric. Las otras 


- dos turbinas son: el turbohéli- 


ce:«T 58» y el reactor «T 64», 


que se hallan en contrucción. 


AA A Su 


a REN . — mm 


- 


marcado un hito en el progre- 
so de la construcción de moto- 
res de reacción. 

Una de las mayores contri- 
buciones de la compañía Ge- 


.neral Electric en los vuelos a 


reacción ha sido el descubri- 
miento del  reactor_o motor 
«turbofan», triunfante en los 


Estados Unidos. El director de: 





0 


E Ly | 
z ; A a E 


En los Estados Unidos se realizan experiencias con un nuevo asiento lamzable que, 
unpulsado sucestvamente por dos cohetes, permite a un piloto abandonar su avión v 


ser proyectado a 70 metros de distancia para después de. 


talado en el proyectil GAM- 
72, sino que propulsa los avio- 
nes «T-39» «Sabreliner» y 
«T-38», avión de entrenamien- 
to. supersónico- que en estos 
momentos está siendo: someti- 


un paracaidas. 


El año 1958 en la General 
Electric. 


Un portavoz de la ccompa- 
ñía General Electric ha anun- 


ciado que el año de -1958 ha 
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scender a tierra por medio de 


la División de Turbinas citó 
de paso el desarrollo del inver- 
sor de empuje y del supresor 
de ruido, como parte integran- 
te de los diseños de la: Compa- 
ñía en los motores a reacción. 
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Asimismo, hizo hincapié en 
que hasta la fecha son siete 
las líneas aéreas que han he- 
cho pedidos de aviones con 
motores de reacción de la Ge- 
neral Electric. También, en la 
aviación militar, más de un 


nell F4H», provistos de reac- 
tores «J]79», hicieron sus pri- 
meros vuelos en 1958. 

Otros aviones equipados con 
estos motores son el «Grum- 
man F11F-1F «Super Tiger» y 
el «Convair B-58 «Hustler». 
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de la compañía han sido los 
motores a reacción comercia- 
les «CJ-805-21»  «turbofan», 
instalado en los aviones de las 
líneas aéreas norteamericanas, 
«Convair 600». 

El motor a reacción «C)J- 





- Esta fotografía del escape de un generador de plasma ha sido obtenida en los labora- 
_torios de la General Electric en Cincinnati (Ohio), en donde se realizan experiencias 
en este campo de la propulsión en vuelo, 


95 por 100 de los ensayos efec- 
“tuados con aviones a reacción 
que han llegado hasta los 
2 Mach, se han volado con 
motores de la General Electric. 

Los vuelos del «Lockheed 
F-104» se han hecho con los 
motores «]79», de la General 
Electric, batiendo éste la mar- 
<a mundial de “velocidad vo- 
lando a 2.246 kilómetros por 
hora, a una altura de 27.372 
metros, superando además sie- 
te marcas de tiempos de ascen- 
sión. El «North American 
A3J «Vigilante» y el «McDon- 


El rendimiento del motor 
«J79» ha jugado un papel 
muy importante en la selección 
del motor «J93», como la base 
del primer avión de bombar- 


deo y el priméro de caza ca“. 
paces de .alcanzar el 3 de. 
Mach. Se han firmado contra- 


tos para la fabricación en gran 
escala del motor «j93», que 
propulsará el «North Ameri- 
can B-70», que volará a 3.200 
kilómetros por hora (bombar- 
deo) y el F-108, intercepta- 
dor. | 

Uno de los mayores éxitos 
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805-3», comercial, ha recibido 
el certificado de homologación : 
de la CAA, habiéndose insta- 
lado ya los primeros motores, 
instalados en los aviones a 
reacción «Convair 880», del 
que han hecho ya pedidos la 
TWA, Delta Air Lines, La 
Transcontinental de AÁrgenti- 
na, S. A., Real del Brasil. 
También se ha progresado 
mucho en el campo de los pe- 
queños motores de reacción 
de la clase de 2.000 libras de 
empuje, con el motor «J85», 
que se ha aplicado en el pro- 


Número 221 - Abril 1959 


yectil «McDonnell Green 
Quail», en el avión de entre- 
namiento «North American 
T-39», y se cree que se apli- 
cará en el «Northrop T-38», 
avión de entrenamiento super- 
sónico. 

El Departamento de Turbi- 
nas Accesorias de Aviación ha 
terminado y entregado a las 
Puerzas Aéreas de los Estados 
Unidos los diseños y desarro- 
llos de unidades auxiliares de 
energía para suministrar ener- 
gia eléctrica e hidráulica al 
avión «North American X-15» 
- En 1958 la compañía Gene- 
ral Electric ha establecido otra 
marca al llegar a poner en vue- 





En una factoría de la North American se hace el 
-sará el proyectil balístico ” Jupiter” y que también será utilizado en un vehículo espacial 
ahora en estudio. 
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lo su 10.000 motor de reac- 
ción. Hasta la fecha, más de 
38.000 motores de aviación 
han sido construídos por la 
General Electric, y entre to- 
dos ellos han acumulado más 
de 20 millones de horas de 
vuelo. 


FRANCIA 


Presentación a la Prensa del 
Max Holste 250 «Super 
Broussard», 


La Sociedad Max Holste ha 
presentado por primera vez a 
la Prensa aeronáutica francesa 
su nuevo prototipo MH 250 
«Super-Broussard», bimotor 
Pratt €t7 Whitney R. 1340. Es- 
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ta aeronave, cuya construcción 
se ha terminado, recibe actual- 
mente sus últimas instalaciones. 
antes de pasar en pista para. 
emprender las pruebas previs- 
tas. El ingeniero Max Holste- 
ha expuesto con dicho motivo: 
las razones que le han condu- 
cido a un desarrollo de ese: 
prototipo para llegar a la ver- 
sión de serie MH 260, con tur- 
bohélices Turbomeca «Bastan» 
o MH 280, con turbohélices 
Lycoming T. 53. En efecto, 
este avión, nacido de una en- 
cuesta hecha entre las com- 
pañías, aprovechará las venta- 
Jas que suministran los turbo- 
hélices de potencia media. 





ajuste final de un motor que propul- 


e 
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4 orillas del Támesis se ha construído la primera plataforma para la estación de 


ESTADOS UNIDOS 


El Lockheed Electra 
en servicio. 
En su primer vuelo de pasa- 
:jeros desde Miami a Nueva 
¡York, el nuevo” turbohélice 


| ¡Lockheed Electra ha cubierto 


"las 970 millas náuticas en dos 
¿horas cincuenta y cuatro ml- 
mnutos, y logró un aterrizaje 
veintiún minutos antes de lo 
previsto. Con vientos contra: 
rios de 10 millas .por hora y 
más, el Electra logro un pro- 
-medio de 375 m. p. h., desde 
«despegue a aterrizaje. Voló a 
17.000 pies y consumió 16.000 


libras de combustible. En un 


_momento de la ruta la veloci- 


dad alcanzó las 460 m. p. h.. 

El Electra llevó a cabo re- 
cientemente un vuelo de prue- 
ba por el mundo de 52.000 mi- 
llas, durante el cual visitó 34 
ciudades en 20 paises, y trans- 
portó aproximadamente 3.000 
invitados en 80 vuelos de de- 
mostración. 


INGLATERRA 


Veinte millones de kilómetros 
con el Comet. 


Los Comet ahora en vuelo 
han sobrepasado * 29.000 ho- 
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helicópteros de la capital imglesa. 


ras en el aire, cubriendo 
20 millones de kilómetros, en 
su mayoría transportando pa- 
sajeros. Así las recientes ho- 
ras de vuelo del Comet igua- 
lan aproximadamente la for- 
midable cifra alcanzada por los 
Comet 1 (motores D. H. 
«Ghost»), cuando estaban pre- 
parando las operaciones con 
aeronaves de turbopropulsión 
hace entre cinco y siete años. 

Sólo las «aeronaves» milita- 
res Comet, de las Reales Fuer- 
zas Aéreas (RAF) y las Rea- 
les Fuerzas Aéreas Canadien- 
ses (RCAF) han contribuido 
con 20.000 horas de vuelo en 
operaciones de alcance mun- 
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«dial, la mayoría de ellas en el 
transcurso de los pasados años. 
Durante este periodo, los Co- 
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Atlántico y Pacifico, a Africa 
y el Oriente, y a Australasia. 
En las operaciones han incluí- 





Un astrónomo francés se propone ascender a 25.000 

metros dentro de este receptáculo, que será elevado por 

wn centenar de pequeños globos. Objeto de la ascensión: 

fotografrar el planeta Marte y re gistrar la intensidad de 
los rayos cósmicos. 


met cubrieron 151 millones 
de kilómetros, incluyendo vue- 
los a Norteamérica y Sudamé- 
tica, a través de los océanos 


do el apoyo de movimientos 
estratégicos de fuerzas de bom- 
bardeo a turbopropulsión, co- 
mo también el transporte de 
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tropas.. Muchas. de las caracte- - 
rísticas del diseño-del Comet ' 
y los adelantos encontrados en 
el mismo se deben directamen- 
te a esta larga historia de trans- 
porte con aviones de turbo: 
propulsión, 

“Los primeros siete Comet 4 
en servicio con la BOAC, ten * 
dós rutas a Africa del Norte, * 
han registrado hasta ahora 
cerca de 3.500' horas de “vuelo. 
cifra que aumentará rápida: 
mente al comenzar BOAC los 
servicios frecuentes con el Co- 
met entre Londres y Tokio. . 

Con el servicio Comet, inaú- * 
gurado esta primavera (otoño 
en. la Argentina). entre Sud: . 
américa y Nueva York, y a. 
través del Atlántico Sur, Aero- 
líneas -Argentinas muy pron-. 
to empezará a contribuir : al. 
volumen de vuelos con el Co-: 
met; éste alcanza ya 63.000, 
horas- de vuelo,: igual' a -más 
de 1.000 vuelos alrededor. del: 
mundo, E E 


Solicitud: de reducción 
'* de il A 


El Añe Transport Council 
ha examinado la petición for- 
mulada por tres compañías de 
líneas aéreas que desean efec- 
tuar una reducción en sus tari- 
fas. Estas compañías sostienen 
que las reducciones son posi- 
bles en el transporte de ciuda- 
danos británicos en las rutas 
que enlazan las ciudades de la 
Commonwealth si se disminu- 
yen las franquicias de equipa- 
jes y suprimiendo las comidas 
gratuitas. 

Estas reducciones llegan al 
60 por 100 de las tarifas ac- 
tuales: Londres-Aden y re- 
greso, que en la actualidad 
cuesta 217 libras en clase tu-. 
rista, quedaría reducida a 107 
libras; Londres-Singapur, cuyo 
precio actual es 351 libras, que-. 
daría limitada a 200 libras. 
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Las nieblas invernales han per- 
-* judicado el tráfico. * 


BEA acaba de sufrir el más 
riguroso invierno de su histo- 
ria, a los efectos del tráfico. 
Este se vió afectado en forma 
que motivó la cancelación de 
más de 1:370 servicios. Sola- 
mente 'bHurante el mes de fe- 
. brero tuvieron que suprimirse 
más de 400 servicios por las 
adversas condiciones atmosfe- 
ricas. En enero, igualmente, 
otras 550 cancelaciones tuvie- 
ron que ser adoptadas. 

En el trimestre comprendi- 
do de noviembre a enero, el 
tiempo reinante :en el Aero- 
puerto de Londres fué en un 
13 por 100 más bajo de los 
límites autorizados,: lo - que “da 
ún total de casi“doce días com- 


pletos de “inactividad: de”. vue-* 


los. - Las : nieblas, “extendidas 
como-nunca por todo el país, y 


principalmente en'“los. .secto- 
res.de Manchester y. Glasgow, 


importantes centros de la red 
interna, han ocasionado con- 
siderables pérdidas que se es- 
timán no. inferiores a las 
200.000- libras, las cuales, aun- 
“. que“se. consiga subsanarlas me- 
diante:lá:economía en -los-cos- 
tos, "han: de reflejar sin duda, 
sus; efectos en el, próximo ba- 
lances =p 2 2 
. Comentando esta contrarie- 
dad,-Lord Douglas de Kirtle- 
side. ha declarado que para 
combatir la inclemencia atmos-. 
férica .tan* sólo. dos medidas 
pueden. adoptarse :urgentemen- 
ey A 

1.2 Instalación de aparatos 


FIDO, de dispersión de nie- 


blas, en el Aeropuerto' de Lon-* 


dres. ; y a 
2.2 Adopción «de equipos 
de aterrizaje automático en "las 
instalaciones de mando de los 
aviones. a 
Aclarando estas posibilida- 
des, debe decirse, en cuanto 
al FIDO, que aunque su adop- 
ción sea rápida, actualmente 


__por hora. En la se 
"cidad aumenta hasta la e 


su eficacia está siendo proba- 
da por la RAF, y antes de su 
instalación precisa ser aproba- 
do por el Gobierno, después 
de comprobada su útilidad. O 
sea, que.antes de dos años no 
podrá funcionar en el Aero- 
puerto de Londres. 

Del otro procedimiento po- 
drá disponerse también en pe- 


a. 
ay 
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yor desarrollo, la instalación» 
completa no será efectiva has-- 
ta dentro de diez años. 


INTERNACIONAL 


Nuevo sistema para cifrar 
mensajes. 


Las empresas de líneas aé- 
reas comenzarán a utilizar esta 


4" BTAGE CUTOFF 


4 TAGE (GNITION 


SPEED 
BUILOUP . 


3" STAGT 1ENITION 


qu GTAGE JEMITION 
pITAGE CUTOFP 


" 10 
ELAVITY mua, PRO ce 





EARTH ROTATES EASF 






MY SPACE PROBE 
VEHICLE 


(2 AR 


“El grabado muestra cómo un vehículo espacial es umprul- 


sado hasta alcanzar su velocidad. final a los cuatro muutos 
. y medio de su lanzamiento. El cohete de la primera etapa 


le permite alcanzar una velocidad de 16.000 kilómetros 


gunda, tercera «y cuarta etapa, la velo- 
xtraordinaria cifra de 40.000 


kilómetros por hora. 


_queña escala para dentro de 


igual período, pero como su 
perfeccionamiento exige ma- 
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primavera un lenguaje conden-: 
sado para las reservas de espa” 
cio en el tráfico de mercan- 
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cías, que permitirá que los 
mensajes queden reducidos a 
unas 40 letras o menos. 

Este nuevo sistema de cifrar 
los mensajes, que ha sido ela- 
.borado por una'comisión de 
expertos en reservas y comu- 
nicaciones de la Conferencia 
de Tráfico de la Air Trans- 
port Association of America 


- y de la Asociación del Trans- . 


- porte Aéreo Internacional, si- 


. gue el plan del código de re- 


serva de plazas entre compa- 
ñias aéreas establecido en el 
año 1955. 


El objeto, del nuevo os 


Este es el reactor General Electric CI-805 
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es conseguir que las reservas 
para los envíos de mercancías 
en los puntos de transbordo se 
efectúen con una rapidez, sen- 
cillez y exactitud aún mayores. 
Hasta la: fecha estas reservas 
de espacio se solían transmitir 
en lenguaje corriente, utilizan- 
do cualquier idioma que fuese 
familiar a los transportistas in- 
teresados. El nuevo sistema re- 
sultará inteligible: paa cual- 
quier empleado afecto a los 
servicios de mercancías, y el 
mensaje integro no requerirá, 
por lo general,.más dé un ren- 
glón de texto impreso. 

Así, cuando la compañía 


«A», de Nueva York, trans- 
mita a la compañía «B», de 
Londres, un mensaje que di- 
ga: «160/10 B32/10 NN PAR 
2PGS800K 121-789462», indi- 
cará con él que en su vuelo 
160, del día 10, llegará a Lon- 
dres una 'expedición, para la 
cual desea reserva de espacio 
en el vuelo N.? 32, de la com- 
pañía B, que sale ese mismo 


día para París; que la expedi- 


ción consta de dos bultos que . 
pesan en total 800 kilogramos, 
y que va amparada con el co- 
nocimiento de embarque aéreo 
N.* 121-789467, 





versión comercial del J-79, que será util1- 


¿zado en el Convair 880, de transporte comercial, y XF4D ”Skyray” 
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del transporte supersónico 


Impresiones de los pasajeros y del personal técnico 
sobre un vuelo de tres horas y media (sic), de Paris 
a Nueva York, en un avión comercial “Boemg”, de 


Mach-3, pura la década 1970. 


- 


| 
| 
| 
| 
| | (De The Aeroplane.) 
| 
| 


aterrizaje y remontar el vuelo en la misma 
forma que lo hace el avión reactor subsónico, 
y transportar unos 150 pasajeros, rememo- 
rando “el clamoroso éxito logrado por los 
reactores subsónicos en los viajes aéreos en 
los últimos años de la década de los años 
cincuenta”. 


| n uno de los trabajos más interesantes 
Ipresentados el mes pasado en una discusión 
Pen el LA. S. (Institute of Aeronautical 
Science) sobre los transportes supersónicos, 
el señor M. L. Rennell, ingeniero jefe de la 
División de Aviones de Transporte de la 
casa Boeing, describía un vuelo típico en un 


avión de transporte de Mach-3. El vuelo 
descrito comenzaba en Orly a las 11,00 ho- 
ras, para terminar en- Idlewild a las 07,30 
horas locales. El avión supersónico podrá 
llevar a cabo la carga, recorrer la pista de 


Plan de vuelo.—El plan óptimo de vuelo, 
dada la gran distancia que habria de reco- 
rrerse, seguiría un vuelo ascendente hasta - 
65.000 pies (19.823 metros), seguido de un 


vueló de crucero ascendiendo a medida que 
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sé consume el “combustible, a alcanzar 
una altirra de 75.000 pies (22 .875 metros) 
justamente antes de iniciar el descenso. Sin 
embargo,. a petición del control del tráfico 
aéreo, el plan de vuelo—sin seguir exacta- 
mente el perfil óptimo descrito—se aproxima 
bastante a él, volando. dos etapas a altura 
constante, la inicial a 68.000 pies (20.740 
metros) y la final, en la anda mitad de 
la travesía, a 72.000 pies (22.850 metros). 
La carga de: combustible debe ser aumentada 
en un 0,8 por 100 del peso en el despegue, 
a fin de seguir este vuelo en dos escalones, 
en vez de volar. el perfil óptimo. 


Durante el vuelo ascendente, siguiendo el 
régimen de subida. correspondiente a un con- 
sumo minimo: de combustible, el avión al- 
canzaría la velocidad sónica a 20.000 pies 
(6.100 metros) de altura, aproximadamente 
a. la mitad de camino entre París y-la costa 
occidental. de Francia, por lo que el “boom” 
sónico se 'oiría.en una zona-de. terreno muy 
extensa y Originaría muchas quejas. Por eso 


« debe elegirse la, trayectoria del vuelo. ascen- 


dente de manera que se alcance. la velocidad 
sónica sobre el canal de la Mancha, hallán- 
dose entonces. el aparato a unos 30,000 pies 
(9.150 metros). de altura. La intensidad del 
“boom” sónico sobre zonas habitadas se ha- 
brá con ello reducido. La carga de combus- 
tible tiene nuevamente que aumentarse en 
0,4 por 100 para seguir esta trayectoria de 
subida distinta de la óptima. 


Los vientos de proa a esta altura—según 
se informa—alcanzan una velocidad de 50 
nudos, algo inferior a la de los vientos que 
soplan en esta misma dirección en las alturas 
de crucero, en el caso de los reactores subsó- 
nicos. Un viento de 50 nudos es caracteris- 
tico en invierno a alturas de 60.000 a 80.000 
pies (de 15,300 a 24.400 metros). El efecto 
del viento es despreciable en un avión de 
este tipo a causa del corto tiempo en que 
actúa sobre él. En este caso habrá que au- 
mentar la carga de combustible en un 0,7 
por 100 como margen para los vientos de 
proa, los cuales prolongan la duración del 
viaje en sólo tres minutos. 





La determinación de la reserva de com- 
bustible está basada en la disposición SR-427 
(Civil Air Regulations), 
vigor desde octubre de 1958, que obliga a 
contar con suficiente combustible para efec- 
tuar un vuelo adicional del 10 por 100 so- 
bre el tiempo del vuelo normal, más el 
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tiempo de vuelo al aeródromo alternativo 
más distante, más treinta minutos de espera 
a 1.500 pies (457,5 metros) sobre dicho al- 
ternativo. El aeropuerto alternativo, en este 
caso, es Wáshington D. C., y la reserva de 
combustible necesaria es aproximadamente 
del 8 por 100 del peso de despegue (en lu- 
gar del 3,5 por:100 que corresponde a los 
aviones reactores subsónicos de transporte). 


Otras posibilidades que deben.ser tenidas 
en cuenta son: emergencias tales como la 
descompresión de la cabina, que forzaría al 
avión a descender a una altitud” de. unos 
15.000 pies (4.753 metros) para continuar 
el vuelo a velocidad subsónica. Si ocurriese 
este percance a más de 1.400 millas del pun- 
to de origen, con un 8 por 100 de reserva 
de combustible, el avión no puede volver. al 
punto de partida, y si no ha' alcanzado las 


E : 

COMEN | DIM 

MNUR ED YELOCHAMO |. . 
al CRUCERO AS CENDENTE 


CRUCERO EN DOS 
ESCULONE S 


ALTURA - OPOPIES' 





DISTIDNCIA - MIULLOS NOQOUITICAS 


2.100 millas tampoco tendrá combustible su- 
ficiente para terminar el vuelo, 


Sin embargo, si la descompresión ocurre 
a medio camino entre París y Nueva York, 
el avión tendrá todavía una capacidad o ra- 
dio de acción de 1.100 millas náuticas, sufi- 
ciente para llegar a un aeropuerto alternativo - 
como Gander o Goose Bay. Una situación 
similar se produce cuando fallan dos mo- 
tores. 


Es evidente que en algunos vuelos trans- 
oceánicos, como en el de San Francisco a 
Honolulú, en los que no existen aeropuer- 
tos alternativos en ruta, dichos percances 
resultarian criticos para determinar las re- 
servas de combustible. 


Mandos automáticos.—HFlasta este momen- 
to, la trrpiación no ha encontrado proble- 
mas diferentes a los que se le han planteado 
en la década 1950, Pero, después de efectua- 
do el despegue, observará que le queda mu- 
cho menos tiempo para realizar sus tra- 
bajos. 
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Por «consiguiente, tañto los proyectistas 
como- los operadores han de decidir qué tra- 
bajos deberán encomendar a las tripulacio- 
nes de los, transportes supersónicos, y cuáles 
habrán de ser confiados a mecanismos auto- 
máticos. Pueden utilizarse al máximo la ca- 
pacidad analítica, la memoria y la experien- 
cia del piloto cuando a éste se le encomien- 
da la supervisión de la situación general, 
El uso total de aparatos o mecanismos auto- 
máticos debe, sin embargo, adoptarse con 
cautela y deben quedarle al piloto los me- 
dios necesarios para encargarse de ellos y 
practicar durante el vuelo normal de los 
aviones de líneas -aéreas. OS 


El transporte, supersónico tendrá induda- 
blemente muchos más mandos automáticos. 
No obstante, se creé que pueden y deben 
desarrollarse. mandos manuales de reserva 
que satisfagan la necesidad de entrenar al 
piloto. No debe renunciarse nunca a la ex- 
periencia del piloto, ni desecharse definitiva- 
mente los métodos conocidos, por la simple 
afirmación de que una nueva era de auto- 
maticidad en los controles acompañará al 
advenimiento del transporte supersónico. 


Despegue y vuelo ascendente.—El permi- 
so de despegue se obtiene antes de poner en 
marcha el motor. La carrera sobre la pista 
de despegue es comparable a la de los reac- 
tores subsónicos, pero “algo mayor debido 
a la superior relación entre el empuje y el 
peso en los aeroplanos supersónicos (0,35 
para estos últimos y 0,20 para el “Boeing” 


707). ( 


+ - El radar de largo alcance del Area de Con- 
trol del Tráfico Aéreo de París dirigirá el 
vuelo ascendente del avión. El peligro de 
colisión cón otro avión en descenso dentro 


del pasillo ascendente queda virtualmente: 


eliminado porque todos los aviones serán 
obligados por la ley a llevar.encendido per- 
manentemente un radar anticolisión. La tri- 
pulación tiene, por lo tanto, vigilancia desde 
la. cabina, además de una comunicación di- 
recta con el radar de vigilancia de largo al- 
cance del ATC. ' | 


El piloto puede optar por llevar a cabo 
su vuelo ascendente de acuerdo con una cin- 
ta previamente preparada que actúa sobre 
el piloto automático. El tiempo «necesario 
para elevarse a la altura inicial de crucero 
de 68.000 pies (20.740 metros) y para ace- 
lerar hasta alcanzar la velocidad Mach-3-:es, 
aproximadamente, de quince minutos. «Para 
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no sobrepasar el límite” de presión diferen- 
cial de la: cabina de 10,5 libras por pulgada 
cuadrada, se aumenta la altura de la cabina 
a razón de únos 500 pies/minuto (2,54 me- 
tros segundo). Durante el vuelo ascendente 
y la aceleración, la inclinación relativa del 
suelo: de la cabina. es aproximadamente 
de 12%. 


En crucero —El crucero a altitud cons- 
tante y número de Mach constante se hace 
fácilmente mediante el piloto automático. El 
piloto vigila las condiciones de vuelo de cru- 
cero y el consumo de combustible y, cuando 
el avión aleanza el punto situado a mitad 
del caniino, inicia la ascensión hasta la altu- 
ra a que ha de volarse el segundo segmento. 


En el equipo de navegación se incluyen 
los mejores aparatos de los reactores sub- 
sónicos y, además, unos calculadores digitos 
electrónicos que evitarán que el piloto tenga 
que efectuar problemas matemáticos para 
calcular su posición, que varía a razón de 
30 millas por minuto. La posición actual. es 
comunicada automáticamente en código al 
equipo registrador de tierra: Sólo ocasional- 
mente es necesario emplear el contacto por 
fonía. Todos los mensajes dirigidos desde 
tierra se reciben en el radio-teletipo de -a 
bordo, eliminando virtualmente la necesidad 
de que los pilotos tengan que tomar nota de 
ellos: : 


De las emergencias con que la tripulación 
tiene que enfrentarse, la descompresión cau- 
sada por la elevada altitud-—como ya indi- 
camos—exige un rápido descenso para lle- 
gar a nivel que permitan la respiración. La 
regulación de la presión en el interior deyla 
cabina, durante el descenso en esta mee 
gencia, se realiza por medio de un chorro de 
aire, admitido en el sentido de la marcha, 
refrigerado por agua pulverizada. Además 
se suministrará servicio de OXÍgeno. 


Durante el vuelo de crucero, se conseguirá 
evitar las colisiones parcialmente, por me- 
dio de la separación que garantiza el plan 
de vuelo. La elevada áltitud a que se reali- 
zan" los vuelos supersónicos mantiene a este 
tipo de' aparatos sobré todos los demás. Co- 
mo- protección complementaria contra otros 
avioñes supersónicos, puede utilizarse un de- ' 
tector de rayos infrarrojos, o un sistema 
completo anti-colisión análogo a aquel en 
que la Boeing lleva trabajando unos dos 
años. 


328 


Número 221 - Abril 1959 


Autorización de llegada.—A unas 700 u 
:S00 millas del punto de destino, el piloto 
prestará atención al tráfico terminal o de 
lMegada, y al problema de la autorización de 
aterrizaje. El piloto se enfrenta con dos po- 
sibilidades, en el área terminal, que pueden 
:alterar su plan de vuelo: Tener que dirigirse 
«a un aeropuerto alternativo o sufrir retra- 
“sos debidos a congestiones del tráfico o de 
la pista de aterrizaje. 


El «perfil del vuelo descendente normal 
'está'ilustrado en la figura: segunda. El com- 
«bustible necesario para dirigirse a un aeró- 
«dromo eventual aumenta rápidamente si se 
retrasa 'la decisión hasta estar ya en el des- 
"censo, por lo que es esencial que el A. T. C. 
conceda rápidamente la autorización o dé 
nuevas instrucciones. En caso de retraso en 
el descenso a causa de la congestión en el 
:área terminal, el piloto puede emplear dos 
trayectorias de vuelo diferentes: una espera 
mormal en la trayectoria de descenso o efec- 
tuar un descenso previo a una altitud más 
baja seguida de un crucero'subsónico. 


Antes de descender, el piloto observará 
"s1 se ha introducido en el computador auto- 
:mático la, trayectoria de vuelo descendente 
«deseado junto con la posición del avión. 
(Comprobará mentalmente si la hora de lle- 
gada calculada automáticamente es razona- 
¡ble. Esta información será transmitida auto- 
máticamente a la estación de control del trá- 
fico aéreo del área de llegada con una pe- 
ttición, cifrada, de confirmación en el caso 
«le que sea aceptable o, si no lo es, del míni- 
mo retraso que puede entonces programarse 
para :el vuelo de crucero restante y el des- 
"CENSO. | 


Sería deseable la prioridad sobre otros 
vuelos locales más lentos. El computador de 
“tierra puede tener en cuenta esta prioridad 
gracias a la identificación cifrada que acom- 


paña el mensaje al predecir el tiempo nece- 
¿sario para'la maniobra y el aterrizaje. 


El proceso del control de aproximación 


"puede realizarse por medio de un sistema 
«en el que cada avión tiene su propio sistema 
radio de navegación y de transmisión cifra- 
«da, 0-por medio de un sistema de radar de 
tierra de 'largo alcance combinado con bali- 
zas radar con señales cifradas en cada apa- 
rato. La característica esencial debe residir 
«en que el servicio, desde el centro de control 
«le tráfico, sea muy rápido. . 
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Descenso.—Con objeto de eliminar toda 
molestia a los pasajeros, la velocidad de des- 
censo de la cabina debe limitárse a unos 300 


¿Pies por minuto (1,5 m/seg). Como la cabi- 


na está a una presión equivalente a los 8.000 


pies (2.440 metros), esta altitud” establece 


un tiempo mínimo de descenso de veintisicte 
minutos. Dentro de este tiempo, los límités 
del descenso están establecidos de tal mane- 
ra que se queme la cantidad mínima de com- 
bustible, operando en las proximidades de 
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la relación máxima sustentación-resistencia 
al avance. 


La velocidad se hará variar aproximada-. 
mente como sigue : primero, el aparato dismi- 
nuirá su velocidad hasta adquirir Mach-2,2, 
siguiendo en la altitud de crucero, porque 


- el cambio de altitud para el rendimiento má.- 


ximo sustentación-resistencia al avance es 
relativamente pequeño a este número de 
Mach. Luego, se efectúa una variación gra- 
dual uniforme del número de Mach con la 
altitud hasta que se alcance Mach-0,95 a 
33.000 pies (16.775 metros). Este número 
Mach se mantiene hasta la altura en que es 
equivalente a los 300 nudos EAS, realizán- 
dose la parte final del descenso a esta ve- 
locidad constante de 300 nudos EAS. | 


Además de alcanzar la velocidad COTres-, 
pondiente a cada altura, el piloto volará en; 
un pasillo determinado en las áreas de alta 
densidad de tráfico próximas a Nueva York. 
Como la tripulación del aparato tiene poco, 
tiempo para entretenerse trabajando con 
mapas y cartas geográficas, así como con- 
sultando procedimientos _de descenso. con. 
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instrumentos, se proyectará la carta desea- 
“da en una pantalla. de la cabina, señalándose 
“én ella la posición, del aparato, "determinada 
“por el calculador electrónico de navegación. 


-. Durante la-disminución de la velocidad y 
.el descenso, la inclinación del suelo de la 
“cabina no excederá de, 5% con el morro ha- 
cia abajo, que es comparable a la que co- 
rresponde “a: un descenso normal en un 
“Boeing? FO? 

Aterrizaje. — Debe emplearse un método 
de aproximación rápido y directo. Si el tiem- 
po es bueno, el piloto efectuará la maniobra 
manualmente, ya que es una buena ocasión 
para practicar. Si el tiempo es malo, puede 
volar manualmente siguiendo la senda de 
planeo, - pero probablemente pondra el meca- 
nismo automático a fin de poder vigilar 
atentamente la situación general. La aproxi- 
mación y el aterrizaje «automáticos se leva- 
rán a cabo mediante la ayuda de repetido- 
res de ILS y del piloto automático, trans- 
mitiendo sus informes a un calculador en 
tierra que recibe el mensaje mirando hacia 
el aparato con un radar de banda K. 


Horario de los vuelos. — Un horario de 
vuelos para una “flota dé cuatro transportes 
supersóniicos proporciona: seis vuelos com- 
pletos, de ida y vuelta, París-Núueva York, 
al día, con salidas «le Paris a intervalos en- 
tre las 11,00 y las 01;30 horas y salidas de 
Nueva York entre las 07,00 y las 16,00 ho- 
“ras, más un vuelo «a media noche. Las llega- 
das a ambos aeródromos terminales se rea- 
lizarán a: horas locales razonables. | 
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La preparación para el vuelo siguiente se 
realiza en menos de dos horas y media para. 
todos los vuelos menos para uno de ellos, 
en dirección Nueva York-París. El mante- 
nimiento del aparato podrá llevarse a, cabo 
en cualquiera de los dos aeropuertos termi- 
males. Asimismo, se dispondrá del tiempo: 
necesario, tanto en Nueva York como en 
Paris, para realizar una revisión completa 
del aparato en una forma progresiva, sin 
que sea necesario que el avión llegue a: ser 


retirado del servicio para las revisiones: pe- 


riódicas, incluso las totales. 


Este programa de vuelos proporcionará. 
una utilización media de la flota de siete 


horas y media por día. Lá estancia prolon- 


gada de tres aviones en Nueva York duran- 
te la tarde permitirán el que puedan utili- 
zarse para vuelos cortos al Norte o.al Sur.. 
Por ejemplo, tres servicios Nueva VYork- 


Miami cada tarde, en los cuales se tardaría. 
una hora en cada dirección, lo cual aumen- 


taría la utilización de la flota hasta npyeve 
horas al dia. : 


Parece que el transporte supersónico pue-: 
de programarse para proporcionar una bue- 


na utilización diaria, incluso con las peque- 


ñas flotas que pueden utilizarse cuando se 
inicie este servicio. Como el tráfico aéreo 
continúa aumentando cada vez más, se lle- 
gará a poderse disponer de flotas de avio- 
nes supersónicos, lo que proporcionará una. 
Aexibilidad aún mayor en la programación 


de los vuelos. 
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La adaptación del 
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pensamiento militar 


a la revolución técnica 


e 


A finales de 1942, en la Universidad de 
Chicago, un hombre conseguía provocar la 
primera reacción atómica en cadena. Intro- 
ducía así en su universo—después de las for- 
mas mecánica, térmica y eléctrica de la ener- 
gla—una potencia nueva, delicadísima en su 
manejo—la energía nuclear , Cuyas pers- 
pectivas de desarrollo parecian inmensas. 





Entonces comienza, para el estudio de los 
nuevos "problemas planteados por una defen- 
sa moderna, un período revolucionario, ca- 
racterizado por la aceleración de los descu- 
brimientos realizados por los sabios y la di- 


(De Revue Militaire Générale.) 


ficultad experimentada por los usuarios mi- 


litares para aprender estos conocimientos 
nuevos y para ponerlos en práctica. Un buen 
número de jefes militares—y no de los me- 
nores—apenas sl comprenden el hecho de 
que hemos llegado a una época en la que 
las cosas se transforman con una velocidad. 
inaudita y en la cual nuestros países euro-: 
peos, con su vieja civilización, se ven ame-- 
nazados por otros países que pretenden so- 





brepujarlos, subyugarlos y esclavizarlos, si 


no hacemos el esfuerzo de seguir los cam- 
bios extraordinarios que se operan, si no te- 
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nemos la imaginación, el valor moral y la 
rapidez de ejecución necesarios para adap- 
tarnos a la transformación del mundo nue- 
vo que se elabora. 


La formación superior de nuestros cua- 
dros militares está fundada todavía—con 
harta frecuencia—en la enseñanza de la his- 
toria de las campañas pasadas. Pero por ser 
indispensable para definir los grandes prin- 
cipios de úna filoiofía de defensa, debería 
abarcar también cómo ha sido señalada cada 
guerra—en los dominios de la técnica y de 
la táctica—por una sucesión de descubri- 
mientos dinámicos, adoptados y estabilizados 
luego en un reglamento, para resultar des- 
truídos y vencidos, generalmente, en la gue- 
rra siguiente. El éxito no puede fundarse 
en la observancia de determinados ritos, tra- 
diciones y hábitos. La seguridad no puede 
elaborarse más que partiendo del conocimien- 
to de los medios—siempre variables—que 
se ofrecen a la defensa, del estudio conti- 
nuo de su aplicación a este fin y del talento 
necesario para su empleo. 





El historiador nos hace comprender cómo 
y por qué ha ganado Francia la batalla del 
Marne en 1914, y nos enseña asimismo las 
causas del derrumbamiento de la defensa 
francesa en junio de 1940. Cualesquiera que 
sean la claridad y la convicción contenidas 
en su relato, no nos permiten deducir el he- 
cho, en que debe fundarse nuestra defensa 
en la época actual. Al hablar de la historia 
que se enseña en la Escuela de Guerra, el 
General De Gaulle escribe: “La acción de 
guerra tiene esencialmente un carácter de 
contingencia” (1). 


¿Cuáles son hoy día los factores que de- 
ben orientar el pensamiento militar? Sin que 
sea posible enumerarlos todos con certeza 
y predecir un porvenir demasiado lejano, 
parece razonable clasificarlos con aproxima- 
ción, para los diez años venideros, bajo los 
cuatro títulos que examinaremos sucesiva- 
mente. 


1.2 El poder de destrucción: tcasi ilimi- 
tado de las armas nuevas. 


Hasta-una fecha reciente—hacia' la segun- 
da mitad de 1956—el valor preventivo de 





———— 


(1) Charles de Gaulle: «Le fil de l'épée». Editions 
Berger-Levrault. | 
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la Alianza Atlántica contra toda voluntad 
de agresión podía fundarse, no ya en la exis- 
tencia de fuerzas armadas aliadas que tenian 
por misión—como lo tienen siempre-—de- 
fender directamente los territorios aliados 
contra la invasión, sino en la supremacia de 
los Estados Unidos en el dominio de las ar- 
mas atómicas. 


La explosión—en septiembre de 1953= 
de la nrimera bomba termonuclear soviética 
y la puesta.a punto por la U. R, S. S. de 
una fuerza aérea de bombardeo moderna, 
hoy todavía —según parece— sensiblemente 
inferior en número y, sobre todo, en calidad 
a la aviación norteamericana de acción leja- 
na, debían invalidar rápidamente el primer 
concepto de defensa de la Alianza. Pero es 
sobre todo la nueva etapa, apoyada a fina: 
les de 1957 en la revolución técnica a que 
asistimos por la puesta a punto del ingenio 
balístico intercontinental, y el éxito obten1; 
do por la U. R. S. S. con el lanzamiento del 
primer satélite artificial de la Tierra, la que 
ha creado una nueva situación: la de un 
equilibrio ofensivo entre el Este y el Oeste. 





De aquí en adelante, y durante un perío- 
do de tiempo indeterminado, el factor prin- 
cipal y central a partir del cual debe juzgar- 
se todo problema de defensa en el mundo, 
es la existencia en la U. R. S. S. y en los 
Estados Unidos—con un tercero en discor“ 
dia, limitado, por ahora, solamente a Ingla- 
terra—de. un arsenal de armas atómicas y 
termonucleares capaz de provocar, desde 
una u otra parte de la línea divisoria, la ro- 
tura de las hostilidades, con la consecuencia 
inevitable—teniendo en cuenta el factor sor- 
presa como hipótesis fundamental—de las 
pérdidas de vidas humanas y las destruccio- 
nes materiales tan importantes como para 
poner fin a todo vestigio de vida organiza- 
da en el conjunto del bloque soviético y de 
los países aliados dentro de la OTAN, y 
muy verosímilmente mucho más allá de los 
límites. geográficos de estas dos agrupa- 
ciones. : 


Se puede calificar de falsa la noción de : 
igualdad en la capacidad total de destruc- 
ción y de terror entre la UÚ. IR. S. S. y los 
Estados Unidos, y no es que se ponga en 
duda esa facultad física recíproca de aniqui- 
lamiento, sino que se puede objetar que la 
realización de un alto grado de sorpresa, 
aque en la ética occidental no podía proceder 
más que de la Unión Soviética, dejaría a los 
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Estados Unidos en la imposibilidad de res- 
ponder, ya porque sú voluntad de hacerlo 
hubiese quedado quebrantada por el golpe 
recibido, ya porque los medios de respuesta 


hubiesen sido neutralizados, ya—en fin— - 


porque los medios todavía utilizables rio pu- 
diesen infligir a la U. R. S. S. más que úrna 
destrucción aceptable por ella y de tal na- 
turaleza que le permitiese proseguir su ofen- 
siva hasta lograr la victoria. i 


Aceptar una de esas tres hipótesis sería 
desconocer las precauciones que ambos an- 
tagonistas—los Estados 'Uriidos muy espe- 
cialmente—han debido tomar para evitar la 
realización de una cualquiera de ellas. Mien- 





tras la fuerza de.respuesta muúclear no esta- 


ba representada más que por la aviación es- 
tratégica americana, se podía dudar del va- 
lor efectivo de las precauciones tomadas. 
Aunque- ciertas “estimaciones muy formal- 
mente establecidas demostraban ya que, aun 
en él caso más desfavorable de la sorpresá 


total, el númeto de aviones de respuesta que 


podrían realizar su misión—y existen con 
este fin una notable diversidad de medidas— 
haría vacilar a un adversario, decidido, no 
obstante, a aceptar el sacrificio de 'impor- 
tantes destrucciones, la puesta en :servicio, 
va parcialmente realizada, de cohetes de al- 
cance medio en las proximidades del'terri- 
torio soviético, protegidos o por su propia 
movilidad en el terreno o por instalaciones 
subterráneas, O lanzados desde submarinos 
sumergidos profundamente cerca de la cos- 
ta; el advenimiento de un gran número de 
ingenios balísticos .intercontinentales, las po- 
sibilidades futuras—prácticamente ¡limita- 
das—de transporte de armas' de destrucción 
en masa que ofrecerá la locomoción espa- 
cial, no permiten ya dudar de que, por “lo 
menos por una parte, la capacidad de ani- 
quilamiento es o será total, y' de que, por 
otra parte, el esnacio de tiempo transcurri- 
do entre la sorpresa y la respuesta—más 
automática en su acción que dependiente 
de una voluntad—se medirá, no ya en ho- 
ras, sino más bien en minutos y hasta en 
segundos. X 








Además, la acumulación de armas nuclea- 
res en cantidades que pueden—o podrán 
muy pronto—ser superiores alas necesida- 
des de la disuasión contra un recurso a la 
agresión nuclear, debilita todavía 'más- la 
importancia de la vulnerabilidad de los me- 
dios ofensivos en caso de sorpresa. Asimis- 


- bombas 
gimen democrático O dictatorial 
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mo, tampoco se tiene en cuenta suficiente- 
mente el factor humano, púes es probable 
que el empleo de un número limitado de 
incluso contra un gran país de ré- 
bastaría 
para provocar una desorganización: adminis- 
trativa y social, para quebrantar la volun- 
tad de atacar o de iniciar operaciones mili- 
tares, Es interesante- observar; cuando se 
efectúan maniobras o ejercicios, la facilidad 








con “que se: pasa del “duelo nuclear” más 


violento a las operaciones .de carácter clá- . 


- sico. La Historia podría, no obstante, ense- 


nar a los que no cesan de extraer de ahí 
toda su ciencia, que el país sin. duda. más 
preparado para sufrir los efectos de una 
guerra y el más duro para el sufrimiento 
—el Japón—capituló en 1945 después de la 
explosión de dos bombas atómicas, a pesar 
de que las operaciones. militares se desarro- 
llaban muy lejos de su territorio. 


Hoy día, las armas que serían utilizadas 
contra los grandes centros administrativos, 
económicos e industriales, representarian 
miles de veces la potencia de las bombas uti- 
lizadas contra Hiroshima y Nagasaki. El 
primer problema que se les plantea así en 
Occidente: a los responsables de la defensa, 
no es el de prepararse a sufrir las conse- 
cuencias de una guerra, sino el de recono-. 
cer las condiciones que pueden evitarla. Es- 
tas condiciones no pueden ser cumplidas 
más que por la disposición de un “poder de 
disuasión” contra el recurso a la guerra de 
exterminación, poder materializado por la 
posesión del arsenal nuclear de respuesta 
capaz de infligir—repitámoslo—, en cual- 
quier hipótesis de sorpresa, una destrucción 
por lo menos en la misma escala en que se 
realizó la agresión. 


Pero sería un craso error creer que un 
país que, en el interior de una alianza como 
la de la OTAN, no dispone de ese poder de 
disuasión—o no contribuye a él—, está obli- 
gatoriamente al abrigo de la agresión nu- 
clear sólo en virtud de dicha Alianza. Es 
quiza lamentable—pero sin embargo huma- 
no—tener que admitir que los Estados Uni- 
dos, que—sin. despreciar la ayuda británi- 
ca—puede decirse que son los que disponen, 
casi exclusivamente del arsenal nuclear de 
acción lejana, podrían encontrarse en situa- 
ciones que les harían vacilar en extender a 
uno de sus aliados, e incluso a todos, los 
beneficios contra la agresión nuclear de que 
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ellos gozan por una especie de acuerdo táci- 
to entre su país y la U. R. 5. 5. Se pueden 
encontrar, en el curso de estos dos últimos 
años, varios ejemplos de este estado de cosas, 
entre los cuales el más significativo se sitúa 
a fines de 1956, durante los sucesos con mo- 
tivo del canal de Suez. Todavía hoy impe- 
ra la versión de que la presión de los Esta- 
dos Unidos, de la Commonwealth y de: la 
oposición laborista sobre el Gobierno brita- 
nico, prevaleció sobre la amenaza soviética. 


Dejemos que la Historia juzgue los acon- 
tecimientos. Sin- embargo, cualquiera que 
haya podido ser la hostilidad “dé los senti- 
mientos americanos - frente .a- “la. empresa 
franco-británica, ahí queda: el hecho de -que 
los- Estados: Unidos no han respondido a la 
anienáza soviética que se ejercía contra los 
territorios británico v francés, situados, no 
obstante, en el interior del' espacio 'geográ- 
fico de la Alianza; y no contra el teatro' de 
óperaciones situado fuera de los límites de 
aquélla. Esto demuestra que en aquella oca- 
sión-—como en todas las demás surgidas con 
motivo de cada tensión internacional desde 
hace dos años-—, tanto los Estados Unidos 
como la U. R. S/ S. se han guardado con- 
tra el riesgo de una guerra nuclear directa 
entre ambos. Cualesquiera que sean los mo- 
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tivos que han pesado sobre la decisión del 
Gobierno británico, el hecho es que aban- 
donó el combate y que Francia tuvo que se- 
sguirle en su decisión. Sólo un examen im- 
parcial de los documentos de la época per- 
mitirá al historiador decir si ese abandono: 
fué debido a presiones exteriores amigas O 
al rigor del lenguaje nuclear. | 


De cualquier modo, es bueno deducir que: 
el poder de disuasión es hoy el primer im- 
perativo de 'una sana política de defensa. 
Es la afirmación de la soberanía de un país 
y la. condición indispensable de su libertad 
de acción. Ignorarlo es aceptar el riesgo de 
vastas destrucciones o, por lo.menos, el de 
la sumisión sin combate. Es este poder de: 
disuasión el que exige la cooperación eco- 
nómica, técnica e industrial entre paises'aso- 
ciados en una «alianza y que no tienen ya, 
en nuéstra época, la posibilidad de crearlo 
y de mantenerlo verdadero, éfectivo y sufi- 
ciente, para responder a su objetivo, por sus: 
propios medios. Y no es más que por este 
camino: de cooperación entre vecinos ligados 
por las mismas necesidades de defensa por 
el que nuestro país puede elevarse con sus 
aliados europeos—guiándolos por este Cca- 
mino—hasta el nivel de los Estados Unidos. 
Sólo de este modo, con una verdadera co- 
operación europea, se convertirá todo el ar- 
senal nuclear contenido en el interior de la 
OTAN en una seguridad común para toda 
la Alianza. La verdadera solidaridad co- 
mienza con la igualdad. 


2.2 La impotencia de la defensa aérea. 


El desconocimiento de los efectos de las 
armas nucleares y la ignorancia del hecho 
que condujo—por lo menos tácitamente—a 
no ponerlas en acción entre países que las 
poseen en potencia y número suficientes, fal- 
sean las ideas sobre el objeto y las posibi- 
lidades de la defensa aérea. La existencia 
misma de una defensa aérea repartida sobre 
todo el territorio nacional según un plan 
establecido con objeto de asegurar la pro- 
tección de los objetivos esenciales, permite 
suponer, primero, que se cree en la even- 
tualidad de una guerra general, y luego, que 
se cree poder limitar, si no anular, los efec- 
tos por una interceptación de los medios de 
ataque aéreo del adversario. 


Desde 1943, la defensa aérea no ha rea- 
lizado más que progresos insignificantes ante 
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el. extraordinario desarrollo de los medios 
Ofensivos. El porcentaje de aviones. enemi- 
gos que una fuerza aérea de interceptación 
podría derribar es muy reducido. El perfec- 
ciónamiento continuo de los aparatos de de- 
tección electrónica y de conducción de los 
aviones de interceptación hacia sus objeti- 
vos, puede ser neutralizado por la maniobra 
aérea .del adversario, que, en función del 
número de aviones empleados, da lugar a 
tina saturación de la detección y del control 
de la interceptación. Además, no se puede 
ya atribuir a un porcentaje de aviones de- 
rribados, incluso sensiblemente más elevado 
que el alcanzado en las mejores condiciones 


en el transcurso de la pasada guerra, la re- 


percusión que ejercía en aquella época so- 
bre la intensidad y la continuación de las 
acciones aéreas ofensivas. Durante la gue- 
rra de 1939-1945, la destrucción perseguida 
para eliminar instalaciones militares, para 
inmovilizar una actividad industrial, para 
quebrantar la moral de la población y des- 
trozar la máquina administrativa del Esta- 
do, exigía un esfuerzo prolongado durante 
varios meses o años y llevado: a caho “con 
medios aéreos en número considerable. Hoy 
día, con las armas nucleares, y para una su- 
perficie determinada, la destrucción es 1ns- 
tantánea, total y realizáda por un solo ve- 
hículo aéreo. Si el ataque aéreo se extiende 
al conjunto de un país y se ejecuta con avio- 
nes pilotados—cuyo caso será cada vez me- 
nos frecuente—, ninguna defensa aérea dis- 
ponible actualmente o realizable en un fu- 
turo previsible podría impedir que se lograse 
el grado de aniquilamiento intentado. En el 
estado actual de la técnica, toda defensa es 
totalmente impotente contra los ingenios ba- 
lísticos. 


¿Quiere esto decir que es preciso renun- 
ciar a la defensa aérea? Esta pregunta en- 
cierra mucha gravedad. En esta época de 
ascensión vertiginosa de la potencia de los 
medios ofensivos de acción lejana, la exis- 
tenciá de una defensa aérea tiene un valor 
más moral que efectivo. Y sin embargo,-has- 
ta: los jefes militares más convencidos del 
valor del poder de disuasión nuclear ofen- 
SivO para el mantenimiento del estado de 
paz, o por lo menos, para el renunciamiento 
a la. guerra general, vacilarían sin duda al- 
guna en aconsejar a un gobierno que detu- 
viese O paralizase los: esfuerzos en pro de 
ema defensa aérea. Parece difícil aceptar 
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que el territorio nacional pueda ser violado 
por, aviones enemigos y atacado desde “el 
aire sin que se haya puesto en acción cual- 
quier medio de defensa—por incierto que 
sea—con objeto de oponerse a la agresión: 
Por eso, a despecho de todas las apariencias 
en contra, es necesario mantener una Orga- 
nización de defensa aérea. Incluso debe ser 
dirigida esencialmente hacia la investigación 
de:armas y métodos que permitan oponersé 
a la potencia y a los métodos de ataques nu- 
cleares, y no hacia el perfeccionamiento de 
un sistema que pertenece ya al:pasado y que 
fué concebido para una forma de ataque 
aéreo que no volverá a realizarse. 


Por otra parte, la protección del: suelo 
nacional—mal llamada defensa pasiva—<con- 





tra el peligro nuclear en todas sus formas, 


debe ser emprendida y extendida a todos los 
sectores de la vida nacional. 


Se trata, en efecto, de un vasto proble- 
ma que exige: un departamento eubernamen- 
tal apropiado” disponiendo de amplios, po- 
deres; únos estudios laboriosos; una orien- 
tación de nuestra mentalidad hacia la bús- 
queda de una seguridad que esté a la altura 
del peligro. La defensa aérea no puede nada 
contra la amenaza de aviones o ingenios ba- 
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lísticos; la protección del suelo—o protec- 
ción civil—que debería entrar en nuestros 
reflejos de conservación, manifestarse en 
todas las nuevas construcciones y extenderse 
a las instalaciones existentes en la: medida 
de los recursos que sea posible consagrár- 
sele, puede salvar innumerables vidas huma- 
nas, habitaciones, centros de producción. El 
poder de disuasión contra todo recurso a la 
guerra nuclear.es más persuasivo todavía st 
el adversario sabe que las poblaciones que 
quiere someter al terror tienen posibilidades 
de sobrevivir. 


3.2 El recurso posible a guerras de ca- 
rácter limitado. 


La posesión de una fuerza nuclear capaz 
de alcanzar a un adversario en todo su te- 
rritorio, compuesta, durante un cierto tiem- 
po todavía, de aviones de bombardeo, y lue- 
go—y cada vez más—Jde ingenios balísticos 
de alcance medio instalados en las proximl1- 
dades del territorio adversario o montados 
en submarinos capaces de aproximarse todo 
cuanto sea posible a sus costas, de ingenios 
balísticos intercontinentales, y completada 
en un futuro próximo por las numerosas 
posibilidades “de acción ofensiva que ofre- 
cerá la locomoción espacial, induce a pensar 
que puede y debe prevenir toda agresión, 
cualesquiera que sean su forma y su exten- 
sión. Semejante razonamiento expresa el 
postulado de que el instrumento del poder 
de disuasión debe ser utilizado para toda 
clase de conflicto, general o limitado. Las 
potencias occidentales no podrian, en nin- 
gún caso, aceptar el circunscribirlo a un con- 
flicto global. 





Por moral humana y por prudencia, es 
preciso evitar absolutamente toda medida, 
toda acción, susceptibles de aumentar el pe- 
ligro del desencadenamiento de la guerra 
nuclear. Toda agresión que no comenzase 
por una ofensiva nuclear contra el territorio 
debe ser limitada en su progresión y dete- 
nida por el empleo de fuerzas armadas apro- 
piadas a la forma del ataque. Pero nosotros 
no estamos sometidos al mantenimiento de 
esas fuerzas armadas llamadas “convencio- 
nales”. La Alianza: Atlántica ha buscado en 
vano el medio de poner en pie de guerra 
fuerzas militares capaces de resistir el peso 
de un ataque general sin el empleo de armas 
atómicas. No es hoy, precisamente, cuando 
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los esfuerzos en favor de la defensa tienen 
tendencia a-debilitarse, cuando la OTAN 
encontrará una solución diferente a la que 
ha-debido de obtener. Razones políticas, eco- 
nómicas y sociales impiden a- las potencias 
occidentales sostener fuerzas armadas clási- 
cas en número suficiente para resistir un 
ataque—realizado también por fuerzas clá- 
sicas—lanzado por la Unión Soviética y sus 
países satélites. No pueden establecer y ase- 
gurar su defensa más que si sus medios mi- 
litares tienen una potencia de fuego sufi- 
ciente para establecér una barrera sólida para 
detener a las fuerzas enemigas, muy supe- 
riores en número. Las experiencias efectua- 
das con este objeto tienden a demostrar que, 
en la situación defensiva en que se encon- 
trarían las poténcias occidentales, sus fuer- 
zas clásicas, dotadas de toda la gama de 
armas atómicas apropiadas para los objeti- 
vos del campo de batalla, podrían resistir 
con éxito el asalto de un adversario que em- 
please igualmente el arma «atómica, si con- 
taban con unos efectivos una fracción más 
elevados que los del enemigo; esta fracción 
será, por otra parte, notablemente más débil 
que la proporción que sería preciso mante- 
ner entre la defensa y el ataque para que- 
brantar una ofensiva en el caso de un en- 
cuentro sin armas, atómicas. 


La ventaja en favor de la defensa se apo-- 
ya en el efecto de las armas atómicos, y pro- 
cede, sobre todo, de la vulnerabilidad ins- 
tantánea y total de los elementos que atacan 
en superficie frente a la protección que ofre- 
cen las disposiciones defensivas aseguradas. 
por una amplia dispersión, siempre compa-- 
tible con una cohesión suficiente y el ejer-- 
cicio del mando, y por trabajos de organi-- 
zación del terreno, aunque someros, bien dis-- 
puestos y ordenados. La conducta de las ope- 
raciones defensivas de esta naturaleza no- 
responde completamente a su objetivo más 
que si no provoca de una y otra parte de la. 
línea de contacto la utilización de los dispo-- 
sitivos nucleares de destrucción general. De- 
be guardarse del error en la elección de los. 
objetivos militares y en la apreciación de los. 
límites de acción compatibles con el objetivo- 
que se quiere alcanzar. La entrada en acción 
progresiva y calculada de los fuegos ató-- 
micos en función de la amplitud de la agre-- 
sión y de la profundidad de su penetración 
debe probar al enemigo que la prosecución: 
de su ofensiva corre el riesgo de conducir alí 
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desencadenamiento de los dispositivos nu- 
cleares de destrucción general y demosttar 
así la locura de la extensión y la continua- 
ción de la guerra. Se puede objetar que no 
existe ejemplo alguno de operaciones dete- 
nidas tan rápidamente y por una especie de 
revelación súbita del sentido de la mesura 
en aquel mismo que ha desencadenado ' los 
acontecimientos. Pero se puede responder a 
esto que no hay ejemplo alguno de armas 
comparables a las de que el hombre dispone 
actualmente. 


Por eso es razonable admitir——todavía en 
la escala de las posibilidades humanas—que 
el contacto directo entre las fuerzas armadas 


precedería a toda intención de empleo del . 


arsenal nuclear de aniqúilamiento. Es este 
uno de los argumentos esenciales que justi- 
fican la existencia de fuerzas armadas clá- 
sicas. La inversa, es decir, el: desencadena- 
miento masivo v casi simultáneo delas fuer- 
zas nucleares de destrucción general no es, 
a la verdad, concebible más que si el que ha 
tomado la iniciativa lo ha hecho con la mal- 
vada intención—a la vezde asesinato y 
Sutcidio. 





- Sin embargo, contra toda verosimilitud y 
todo juicio, es esta la eventualidad más fré- 
cuentemente admitida. Este concepto del 
“duelo nuclear”, para emplear el eufemismo 
más en boga, seguido de las Operaciones mi- 
litares clásicas, apoyadas por el fuego de las 
armas atómicas, procede de un grave error 
de juicio. ¿Es razonable imaginarse que las 
fuerzas armadas amigas y enemigas que, por 
un milagro, han escapado a la destrucción, 
seguirían enfrentándose en combates sin oh- 
Jetivo alguno? Si el adversario rompiese las 
hostilidades, por un error en la estimación 
de sus posibilidades, con un objetivo de con- 
quista y de dominio, parece insensato admi- 
tir que se arriesgaría—poniendo en acción 
desde el- primer instante todos sus medios 
ofensivos más poderosos—a la muerte y al 
aniquilamiento inmediatos de su propio país, 
cuando podría experimentar sus probabilida- 
des de.éxito. graduando el empleo de sus 
medios y reservándose la potestad de dete- 
ner su empleo en el dintel mismo de su pro- 
pia derrota, o mucho antes: en cuanto hu- 
biese adquirido la convicción de que'se ha- 
bía enfrentado con una voluntad de resis- 
tencia irreductible. Inversamente, los países 
de la Alianza Atlántica no podrían jamás 
responder a un error limitado de juicio con 


REVISTA DE AERONAUTICA 


una acción que no estaría nunca a la altura 
de la tentativa enemiga. 


Pero no se trata aquí de una construcción 
del espíritu, sino de una fórmula razonable 
de salvación, que no será sin embargo vale- 
dera para los países europeos de la Alianza 
—siempre con la excepción de la Gran Bre- 
taña—más que a partir del día en que dis- 
pongan—<omo hemos ya subrado anterior- 
mente-—de una fuerza de disuasión. compa- 
rable a la de la U.R.S.S.,o por lo menos 
de una importancia tal cuyo riesgo no se 
atreviese a desafiar la Unión Soviética. En 
el estado actual de las cosas, la inmunidad 
de nuestro territorio contra la amenaza nu- 
clear no está fundada más que en una pro- 
babilidad—y, en el peor de los casos, en una 
opinión—, aunque el empleo de las fuerzas 
armadas, tal y como lo concebimos y tal co- 
mo lo preparamos, podría degenerar en el 
aniquilamiento progresivo de nuestro país 
por el solo hecho del empleo' de las armas 
atómicas tácticas puestas en acción en el 
desarrollo de la batalla. Pues para la Europa 
occidental, por el hecho de que el combate 
entre las fuerzas armadas se desarrolla so- 
bre su propio territorio con el empleo de 
armas atómicas, se produce—por deécirlo 
así— una fusión entre este combate y el ata- 
que nuclear, por lo menos en aquellas regio- 
nes en que se desarrollan las operaciones 
militares. Es un argumento más en favor 
de la necesidad imperiosa: de ordenar direc- 
tamente el empleo de las armas nucleares 
destinadas a quebrantar el territorio enemi- 
go, destruyéndolo en una. proporción com- 
parable al daño causado por él en: nuestros 
territorios. 





4.2 La guerra revolucionaria. 


La asociación de una fuerza nucléar'ca- 
paz de aniquilar el territorio del adversario 
en toda su extensión con unas fuerzas arma- 
das llamadas a oponerse a toda tentativa de 
agresión, -representa actualmente la mejor 
garantía" posible contra el peligro de una 
guerra general que no podría terminar más 
que en el aniquilamiento de las dos partes 
en presencia. A despecho de las incertidum- 
bres que subsisten sobre la eficacia y la. cohe- 
sión de la Alianza Atlántica, y de las imper- 
tecciones todavía numerosas de su organi- 
zación, no se-puede dudar del! resultado ob- 
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para la defensa de nuestros intereses, de 
nuestras libertades, de la integridad de nues- 
tros territorios; convendría también aplicar 
este mismo concepto de salvación común. a 
la obtención de los medios necesarios para 
poner en movimiento una estrategia y eje- 
cutar un plan. Parece inaceptable confiar la 
parte. esencial de la defensa nacional a un 
sistema interaliado de defensa mundial sin 
someter todas estas fuerzas aliadas a la mis- 
ma regla y al mismo compromiso de soli- 
daridad y de dependencia completas. En el 
interior de la Alianza Atlántica, los Esta- 
dos Unidos representan actualmente la úni- 
ca potencia capaz de producir y de mante- 
ner todos los medios indispensables para la 
defensa. Además, la extrema dificultad con 
que se enfrenta toda tentativa de promover 
una reagrupación de la industria europea 
capaz de elevarse, por la producción de los 
medios de defensa modernos, a un nivel de 
igualdad cualitativa con los Estados Unidos 
—lo cual parece ser la etapa que es indis- 
pensable franquear antes de poder elaborar 
con probabilidades de éxito un programa de 
armamento común dentro de la OTAN—, 
hace que los países europeos sean cada vez 
más dependientes de la ayuda norteameri- 
cana. En la estimación de las posibilidades 
militares respectivas del Este y del Oeste 
es preciso tener en cuenta las ventajas 1n- 
dustriales que confieren al bloque soviético 
una especia de “monoliticismo—es decir, de 
bloque verdaderamente unido, formando un 
todo uniforme—frente a las limitaciones 
que afectan a la OTAN por falta de una 
verdadera “entente” industrial. 


Una estrategia mundial, es decir, la ex- 
presión de pensamientos convergentes para 
una defensa común, general y real, no ad- 
quiere todo su valor más que cuando el ins- 
trumento que es su manifestación material 
es también el resultado de los mismos efec- 
tos convergentes y se encuentra en igualdad 
al servicio de cada uno de los miembros de 
la Alianza. 


Aquel que por su profesión y por un sen- 
tido profundo de sus responsabilidades st 
gue—dentro de lo posible—la revolución 
técnica que se opera en nuestra época en 
materia de armamentos o, más ciertamente, 
en el arte de destruir, y se esfuerza en que 
no le pase inadvertido ningún descubrimien- 
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to, no puede escapar a la angustia de ver 
a Europa occidental—con excepción de la 
Gran Bretaña—irse retrasando cada vez 
más técnicamente, día a día, con respecto a 
los Estados Unidos y a la U. R. S. S. La 
defensa no puede satisfacerse con realiza- 
ciones tardías de carácter simbólico, al pre- 
cio de esfuerzos costosos, pero sin signifi- 


cación real para la seguridad del mañana. 


El equilibrio que, puede mantener el estado 
de paz entre el Este y el Oeste—o, por lo 
menos, impedir el recurso a una guerra ge- 
neral—, exige en todo instante una igual- 
dad cualitativa recíproca. En: menos de cin- 
co años, la era termonuclear ha sucedido a 
la era atómica. El ingenio completa la ac- 
ción del avión ofensivo y lo irá sustituyen- 
dó, sin duda alguna, progresivamente. La 
astronáutica ofrecerá mañana posibilidades 
nuévas —e inmensamente acrecentadas— de 
destrucción. Por eso los Estados Unidos y 
la U. R. S. S, se han empeñado en progra- 
mas ambiciosos de locomoción espacial, en 
cuya realización tendrá la “industria aero- 
náutica una participación rápidamente cre- 
ciente. Nosotros estamos lejos ya del arma 
atómica y del avión supersónico. 


Una alianza no es -verdaderamente eficaz 
si no es la expresión de una comunidad de 


pensamientos que no se limita a la política 


y a la estrategia, sino .que se extiende asi- 
mismo a la técnica y a los descubrimientos. 
Pues si es verdad que la política y la estra- 
tegia son el arte de interpretar las realida- 
des; estas realidades son función—en gran 
medida—de los descubrimientos y del pro- 
greso técnico. 





No hay, pues, pensamiento militar valido 
sin un conocimiento muy amplio de los me- 
dios de defensa, de sus efectos y de sus con- 
diciones de empleo. Es contrario a un sano 
pensamiento militar introducir un arma nue- 
va en una organización que sólo estaba pre- 
parada para poner en acción medios ya ca- 
ducos y prescritos, en lugar de construir a 
su alrededor un aparato militar capaz de 
darle el mejor rendimiento. Un pensamien- 
to militar fundado en la explotación 'contt- 
nua de los descubrimientos y de lá técnica, 
crea la filosofía de la defensa moderna, que 
termina en la construcción de un sistema 
militar coherente, unificado, sólidamente 
establecido sobre unos principios y sobre un 
método. ¡ 
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E éxito de los sputnik rusos y de nues- 
tros «Explorer» y «Vanguard» ha hecho 
que nadie abrigue ya la menor duda Sso- 
bre las grandes posibilidades de la pro- 
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Propulsión-cohete 


para satélites 


/ 


y viajes a la Luna 


Por JOHN L. SLOOP 


Del Centro de Investigaciones Leuns, 
órgano de la N. 4. S. A. (1) 


(De 4Aero/Space Engineering) 


«Aunque la propulsión no es sino uno de los 
muchos problemas con los que ha de enfrentarse 
el viajero del espacio extraterrestre, es precisa- 
mente el que encierra para él la clave del éxito. 
La Historia parece demostrarnos que los métodos 
de propulsión para el vuelo casi siempre van re- 
trasados con respecto al desarrollo de vehículos 


_idóneos, y el vuelo extraterrestre no es una excep- 


pulsión-cohete. Mucho se ha escrito y se. 


ha hablado sobre las brillantes y reales 
perspectivas que en un futuro próximo 
esperan al vuelo extraterrestre de vehícu- 
los tripulados. Ahora bien, entre lanzar 
una modesta carga útil y colocarla en una 
Orbita satelitaria y conseguir el vuelo con 
un vehículo tripulado en el espacio exte- 
rior hay un buen trecho que recorrer. Un 
paso por este camino será el que se dé 
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ción a esta regla.» 


cuando el X-15 que actualmente se está 
construyendo lleve a su piloto a mayor 
altura y mayor velocidad que las logradas 
por hombre alguno en el pasado, some- 
tiéndolo a algunos de los problemas que 


plantea su retorno, sano y salvo, a nues- 
tro planeta. 





(1) El presente artículo es una versión resumida 
y Puesta al día de una monografía presentada al :Ca- 
pítulo de Wáshington del Instituto de Ciencias Aero- 
náuticas (1. A. S.) el 11 de febrero de 1958. El autor 
es jefe del Departamento de Motores-Cohete del Cen- 
tro de Investigaciones Lewis. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
- Velocidad de un proyectil dirigido. 


La velocidad de un proyectil puede ob- 
tenerse de la ecuación indicada represen- 
tada en la figura 4, en la que Vo es la ve- 
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Ecuación de veloculad. 


locidad del proyectil-cohete en el momen- 
to del cese de la combustión, expresada 
en pies por segundo; ge es la constante 
gravitatoria, cuyo valor es 32,2 pies/se- 
gundo”; lsp es el empuje especificó en li- 
bras por segundo; W, es el peso del agen- 
te propulsor en libras; Wo el peso total 
en libras A V; representa las pérdidas de 
velocidad derivadas de la resistencia aero- 
dinámica y de la fuerza de la gravedad. 
El desarrollo gráfico de esta ecuación re- 
fleja el efecto de las principales variables, 
empuje específico y relación de masas 
(agente propulsor/peso total). La línea 
de trazos representa la pérdida de velo- 
cidad derivada de la fuerza de la grave- 
dad si el lanzamiento se realiza vertical- 
mente y que equivale sencillamente a la 
aceleración de la gravedad multiplicada por 
el tiempo que dura la combustión, to. (Para 
otras orientaciones del vehículo al ser lan- 
zado, hay que multiplicar por el seno del 
ángulo formado por el vehículo con res- 
pecto a la Tierra.) 


Como ejemplo del efecto derivado de 
las principales variables, supongamos un 
vehículo con un empuje especifico de 200, 
una relación de masas de 0,80 y una du- 
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ración de la combustión de 100 segundos. 
La velocidad libre de pérdida es de 10.000 + 
pies por segundo y la pérdida de veloci- 
dad alcanza un valor máximo de 3.000, 
quedando una velocidad neta de 7.000 pies 
por segundo. Supongamos un segundo 
vehículo que tuviera un empuje especifi- 


“co de 400 y una relación de masas de 0,9, 


Su velocidad libre de pérdida es de 30.000 
pies por segundo. Si la duración de la 
combustión fuese también en este caso 
de 100 segundos, la pérdida máxima de 
velocidad asciende a 3.000 pies por segun- 
do, dejando una velocidad neta de 27.000 
pies por segundo. Con agentes propulso- 
res de gran energía y razones de expan- 
sión amplias puéde obténerse una ganan- 
cia próxima a este orden en empuje espe- 
cífico. La relación de masas de 0,9 resul- 


300 7eo ta difícil de lograr, pero puede serlo con 


un buen diseño del proyectil. Como es 
natural, tal relación de masas significa que 
toda la combinación o conjunto de acce- 
sorios, equipo de conducción, estructura, 
depósitos, mandos, motores y carga útil 
representen tan sólo el 10 por 100 del 
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Gama de rendimiento de los agentes 
propulsores. 


peso total. Las relaciones de masa más 
elevadas se reflejan en el gráfico por su 
interés teórico. 


Gama de empujes específicos. 


“Todos los cohetes desarrollan un em- 
puje al provocar la aceleración de un agen- 
te propulsor. El índice del mérito de un 
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cohete lo constituye el impulso o empuje 
especifico, que es el empuje desarrollado 
por libra de agente propulsor (combusti- 
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Cohete de agente propulsor sólido. 


ble -+ oxidante) en un segundo de com- 
bustión. Con frecuencia se le expresa en 
términos de velocidad de escape, la cual 
se encuentra relacionada con el empuje 
especifico por la constante de gravitación, 
32,2 pies/seg”. 


Son dos los principales factores que de- 
terminan el empuje específico: 1) la re- 
lación entre la temperatura de los gases y 
el peso molecular promedio de los mis- 
mos, y 2) la relación de presión a través 
dle la cual se expanden los gases desde la 
cámara de combustión pasando por la to- 
bera de escape a la atmósfera. El primer 
factor es función de la combinación de 
agente propulsor; el segundo, del diseño 
clel nrotor. 


Con frecuencia se pasa por alto la im- 
portancia que tiene la utilización de agen- 
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Cohete de agente propulsor liguido. 


tes propulsores ligeros. Por ejemplo, su- 
pongamos que tenemos una reacción con 
una temperatura de 9.0002 R y un peso 
molecular de 18. El cociente es 500, valor 
que puede alcanzarse calentando hidróge- 
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no a 1.000 R. Evidentemente a todas lu- 
ces que en los gases del escape no es con- 
veniente la presencia de átomos o molécu- 
las muy pesados. Las toberas de escape de 
cohetes diseñadas para una gran relación 
de presión en la expansión a gran altura 
producen un 25 por 100 más de empuje 
que las toberas diseñadas para una expan- 
sión a la presión correspondiente al nivel 
del mar, a igualdad de los demás factores. 


La figura 3 muestra un espectro del 
comportamiento de los agentes propulso- 
res, correspondiendo las escalas a los va- 
lores del empuje específico y de la velo- 
cidad de salida de los gases. El empuje 
desarrollado por los actuales agentes pro- 
pulsores líquidos, sólidos y monopropul- 
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Fic. 8. 
Rendimiento de los actuales agentes 
propulsores. 


sores oscila entre menos de 200 y unos 
250 aproximadamente. Por encima de ellos 
se encuentra el sector de los agentes pro- 
pulsores químicos de gran energía. Más 
por encima todavía se encuentran los ra- 
dicales libres [2], la propulsión nuclear y 
la propulsión mediante plasmas, iones y 
fotones. 


Procedimientos de propulsión cohete. 


Cohetes de agente probulsor sólido. 


El cohete de agente propulsor sólido 
fué el primer tipo de cohete fabricado Me 
hoy en día, su empleo se está generalizan- 
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do cada vez más. La figura Ó muestra un 
ejemplo de este tipo de cohete. El agente 
propulsor sólido, con un hueco longitudi- 
nal. en el centro, va dispuesto en una en- 
volvente a la que se une la tobera de es- 
cape. El agente propulsor. entra en 1gn1- 
ción mediante un:artificio pirotécnico y la 
combustión tiene lugar progresando de 
dentro afuera. Esto aisla a la envolven- 
te exterior o revestimiento hasta el últi- 
mo momento de la combustión. En los 
agentes propulsores sólidos se utilizan 
compuestos muy diversos, entre ellos la 
nitrocelulosa, la nitroglicerina y el perclo- 
rato amónico. Los valores de empuje es- 
pecífico de estos agentes sólidos oscilan 
entre menos de 200 y 250 ó tal vez más. 
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Rendimiento de los agentes propulso- 
res de gran energía, 


Cohetes de agente propulsor liquido. 


La figura 7 recoge un. ejemplo típico 
de cohete de agente propulsor líquido. El 
combustible y el oxidante fluyen de los 
depósitos pasando a unas bombas centrí- 
fugas que elevan la presión. De alli, el oxt- 
dante pasa por unas válvulas al inyector, 
en el que es rociado y entra en la cámara 
de combustión. Por lo general el combus- 
tible es utilizado como agente refrigera- 
dor derivándolo a través de unos pasos en 
la tobera y en la cámara de combustión. 
De allí pasa al inyector y es rociado so- 
bre la cámara de combustión, en donde se 
mezcla y quema con el oxidante. Los ga- 
ses calientes se expanden a través de la 
tobera de escape para producir el empuje. 


EMPUJE ESPECIFICO 
IJARRAS DE EMPUJE 
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La figura 8 muestra el comportamien- 
to de los actuales agentes propulsores, to- 
mando como base una presión absoluta 
de 300 libras por pulgada cuadrada y en 





Cohete de propulsión nuclear. 


el supuesto de que el gas se expanda a la 
presión correspondiente ai nivel del mar 


sin alterarse su composición (expansión 
congelada). 


Los agentes propulsores de gran ener- 
gía se indican en la figura 9, El rendimien- 
to más alto se obtiene con hidrógeno como 
combustible. 


Cohetes termonucleares. 


Un cohete nuclear (figura 10) lleva un 
solo depósito de agente propulsor que 
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Rendimiento del hidrógeno calentado. 
contiene algún agente hgero, como el h- 


drógeno por ejemplo. El agente propulsor 
es bombeado a un reactor que lo calienta: 
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y "la expansión tiene lugar a través de la 
tobera como:'en los. demas tipos-de cohete. 
El: rendimiento del hidrógeno calenta- 
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Sistema de propulsión por arco 
eléctrico. 


do en función de la temperatura lo refle- 
ja la figura 11. Las curvas corresponden 
a presiones absolutas de cámara de 300 
y 1.200 libras por pulgada cuadrada y para 
una expansión a la presión correspondien- 
te al nivel del mar: en astronaves o 
vehículos extraterrestres podrían utilizar- 
se presiones más bajas. (Ya se han escri- 
to. diversas monografias sobre estos cohe- 
tes nucleares; véanse, por ejemplo, las re- 
terencias bibliográficas 3,4 y 5 al final 
de este trabajo. 3 
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Elementos del sistema de propulsión 
1Ón1CO, 


Cohetes eléctricos. 


Se están estudiando cierto número de 


procedimientos de obtención de empujes. 


específicos muy elevados mediante la uti- 
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lización de la energía solar o la energía 
eléctrica. Uno de ellos, como se indica en 
la figura 12, es el de chorro y arco, en el 
que el flúido activo es calentado por un 
arco eléctrico. Consiste en un electrodo 
positivo dispuesto en la parte posterior 
de la cámara, con la tobera actuando de 
electrodo negativo. Un sistema eléctrico- 
nuclear suministra la energía para el 
arranque y mantiene un arco entre los. 
electrodos. Un agente propulsor ligero, 
como el hidrógeno por ejemplo, es utili- 
zado primero para enfriar la cámara y 
luego calentado por el arco hasta una ele- 
vada temperatura, después de lo cual se- 
expandé a través de. la tobera para pro-- 
ducir el empuje. Con este sistema pueden 
lograrse empujes especificos del orden. 
de 1.500. Desventajas evidentes de tal pro-- 
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Fuente de iones y electrones (según 
Stuhlinger). 








TERMINDLES 
ELECIRICOS 


cedimiento las constituyen el elevado con-- 
sumo de electrodos y el elevado ritmo de» 
transferencia térmica a las toberas. En el 
dibujo se representa un sistema auxiliar 
de refrigeración mediante nueva circu- 
lación, destinado a enfriar la parte de la 
tobera que desempeña la función de elec-- 
trodo si la carga térmica fuera excesiva 
para el agente propulsor. 


En la figura 13 se indican los elemen-- 
tos componentes de un sistema de pro-- 
ducción de empuje mediante tones. Tam-- 
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bién en este caso se piensa en una fuente 
nuclear dde energía eléctrica. Primero se 
procede a ¡onizar el agente propulsor, lue- 
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Acelerador de plasma de Bostick. 


zo se acelera electrostáticamente y se pro- 
“yecta para que produzca un pequeño em- 
puje. Es necesario proyectar o eyectar 
tanto los electrones como los iones posi- 
tivos ya que, de otro modo, se.genera una 
carga espacial que detiene el flujo o co- 
-rriente de iones. Stuhlinger [6] ha suge- 
rido la utilización de metales alcalinos, ta- 
les como el cesio, el rubidio y el potasio 
-porque éstos pueden ser fácilmente 1on1- 
zados por una superficie caliente de pla- 
tino. La figura 14 muestra la fuente de 
«electrones.y de iones así como las cáma- 
ras de empuje, según la idea de Stuhlin- 
ger. Es conveniente disponer de una den- 





IL GRUPO 
MOTOR 


Fic. 16. 


Sistema de propulsión mediante ace- 
lerador de plasma. 





«=sidad de corriente tan grande como sea' 


posible, pero esto queda limitado por la 
-carga espacial exterior. Con arreglo a la 
Ley de la carga espacial de Shotty-Lang- 
-muir, la densidad de la corriente es inver- 
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samente proporcional 'al cuadrado de la 
distancia desde la salida del acelerador 
hasta el punto de neutralización. Esta dis- 
tancia debe ser mantenida a una fracción 
de pulgada para que, a su vez, las áreas 
del chorro de iones se mantengan dentro 
de lo razonable. 


Un acelerador de plasma es el represen- 
tado en la figura 15. El plasma es un gas 
ionizado con una carga neutra y el ace- 
lerador ha sido propuesto por W. H. Bos- 
tick [7]. Consiste en dos electrodos en un 
aislador. Si se descarga un arco a través 
de los electrodos,.se crea un campo mag- 
nético que reacciona con el flujo de la co-- 
rriente produciendo una fuerza perpen- 
dicular a ambos. Como el campo es más 
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Astronave fotónica. 


intenso en la superficie interna que en la 
exterior, se crea una fuerza neta de avan- 
ce conforme se indica en la figura. Ási 
pueden lograrse empujes especificos de 
hasta 20.000. En la figura 16 aparece un 
sistema de propulsión que utiliza este tipo 
de acelerador. Un grupo motor nuclear 
con un generador de alta tensión y un rec- 
tificador suministra la energía y poten- 
cial eléctricos. Los condensadores se car- 
san y luego se descargan mediante con- 
mutadores adecuados para producir el 
arco a través de los «electrodos del acele- 
rador. Para obtener un pequeño empuje 
se necesitan muchos aceleradores instala- 
dos en paralelo y que actúen en rápida 
sucesión. 


La última meta" de los esfuerzos por 


conseguir elevados empujes específicos 


348 


consistiría en la utilización de una nave 


Número 221 - Abril 1959 


Jotónica, como la que muestra la figu- 
ra 17. Los fotones procedentes del sol se 
reflejan en la superficie espejeante de la 
gigantesca nave-globo. Los empujes se- 
rían del orden de 2 X 107” libras por pie 
cuadrado, pero el impulso o empuje es- 
-pecifico sería infinito. Sería necesario con- 
tar con algún medio de control que cu- 
briese o apantallase el espejo cuando el 
:sol se encontrase en la dirección contraria 
.a.la precisa. 


En la figura 18 se comparan los diver- 
:sos métodos de propulsión. Los cohetes 
químicos oscilan, en cuanto a empuje es- 
pecifico, entre 300 y 1.000 si es que se uti- 
lizan radicales libres, y los :motores des- 
.arrollan de 50 a 80 libras de empuje por 
libra de peso de los mismos. La acelera- 
ción inicial del vehículo con estos moto- 
res oscila entre 1,2 y 1,5, siendo mayor 
aún en ocasiones. El cohete termonuclear 
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así como por valores muy grandes de pe- 
sos del motor o por bajos empujes por li- 
bra de peso de éste. Esta gran masa quie- 
re decir que la aceleración del vehículo 


- será en extremo pequeña. La propulsión 


mediante la utilización de la energía so- 
lar cae dentro de esta categoria gene- 


ral [8]. | 


Para las distintas fases del vuelo extra- 
terrestre se utilizarán diversos sistemas de 
propulsión. Por ejemplo, para situar en 
el espacio satélites terrestres y acopiar 
suministros para una misión espacial se 
utilizará la propulsión química y nuclear. 


. Ambos tipos de propulsión son útiles tam- 


bién para determinadas misiones en el es- 
pacio extraterrestre. Los sistemas eléctri- 
cos parecen prometedores para viajes de 
gran envergadura de tipo circunsolar o en 
dirección al sol, en los que ha de reducir- 
se al mínimo el consumo de masa. Todos 
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Comparación de los sistemas de propulsión cohete (valores aproxvmados para cl vuelo 
extraterrestre). 


puede, por otra parte, ser considerado 
como incluído en esta misma categoria ge- 
neral. En cuanto a los cohetes electronu- 
<cleares, se caracterizan por empujes espe- 
cíficos muy elevados—hasta de 20.000— 


ellos implican gran número de problemas 
que es preciso que queden resueltos antes 
de que el viaje extraterrestre con vehícu- 
los tripulados pueda convertirse en rea- 
lidad. Examinemos brevemente los pro- 
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blemas que plantea: la. utilización de. uno 
de estos sistemas :.el de los cohetes quími- 
cos de gran energia. 


Problemas que plantean los cohetes 
de agente químico de gran energía. 


e principales elementos componentes 
en. las instalaciones de propulsión median- 
te agente químico son los depósitos, la 
instalación de bombeo, la cámara y los 
mandos. Los depósitos tienen que ser li- 
geros, pero al mismo tiempo lo bastante 
resistentes para resistir la presión del pro- 
yecto: y las fuerzas impuestas a los. mis- 
mos por el empije del motor y por el vue- 
lo a través de la atmósfera: Los agentes 
propulsores tienen que ser hbombeados al 
motor y esto puede lograrse mediante la 
«presurización» de los depósitos o bien 
mediante la utilización de bombas accio- 
nadas por turbinas (turbobombas). Esta 


«presurización». ha. de. circunscribirse. a. 


presiones. de orden modesto ya. que, de 
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Propiedades físicas de combustibles 
y oxidantes, 


otro modo, el peso de los depósitos y las 
necesidades de as para tal presuriza- 
ción llegarán a aumentar demasiado. El 
proceso de bombeo lleva consigo la com- 
plicación de que se necesita una maquina- 
ria giratoria con los consiguientes proble- 
mas de tener que generar el gas para la 
turbina, cavitación de las bombas, adapta- 
ción o ajuste de la velocidad de funciona- 
miento de las bombas y problemas de en- 
grase' y de. cierre hermético. Por lo que a 
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la: cámara se refiere, plantea problemas. 
tales como los de la inyección del agente 
propulsor, refrigeración de la.cámara y de: 
la tobera, arranque, enfriamiento y dise-- 
ño:de la tobera para conseguir las_ óptimas. 
fórmulas de compromiso entre peso, re-- 
frigeración, tamaño y rendimiento. En 
cuanto a los mandos, han de lograr que- 
el motor arranque y se pare con suavidad 
y. rapidez, equilibrar los flujos de agente: 
propulsor para que el depósito de uno no- 
quede vacio antes que el del otro y mo--: 
dificar el vector de empuje conforme lo- 
exija el sistema, de conducción. 


Muchos de los problemas que plantean: 
los motores-cohete de:agente químico de-- 
rivan.de-la naturaleza de los agentes 'pro- 
pulsores utilizados; en realidad, tan gran-- 
de es esta influencia.que es la que debe 
ser tenida en cuenta en primer lugar. Las. 
caracteristicas que convienen en un agen-- 
te propulsor son: elevado empuje especifi- - 
co, elevada densidad, elevado calor. especi-- 
fico, estabilidad térmica, elevada razón de 
reacción; baja presión de vapor, bajo: 
punto de, tongelación, ausencia de: 
toxicidad, ausencia de corrosión, gran 
disponibilidad y bajo costo. De la 
importancia de un empuje específico: 
elevado ya hemos hablado. Una den- 
sidad elevada contribuye a reducir 
el peso de los depósitos... La estab1- 
lidad térmica y un elevado calor es-- 
pecífico resultan necesarios: en los 
agentes propulsores utilizados como: 
refrigerantes o allí donde la fricción: 
del'aire hace que los depósitos alcan-- 
cen elevadas temperaturas. Una ele-- 
vada razón de reacción significa un. 
volumen de combustión menor y un 
arranque rapido y seguro. En cuan-- 
to a una presión de vapores baja, un. 
bajo:punto-de congelación, una redu- 
cida toxicidad y una corrosión mi- 
nima resultan convenientes desde el' 
punto de vista del almacenaje y el acarreo 
y manipulación de estos agentes propul- 
sores. Por último, una buena disponibili- 
dad y un bajo costo vienen a dar el toque 
que corona esta lista de requisitos. 


No hace falta ser químico para com- 
prender que no existe agente propulsor 
ideal que satisfaga todas estas necesida- 
des o siquiera buena parte de ellas. Por 
ejemplo, consideremos las propiedades: 
fisicas de densidad, punto'de ebullición v 
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-punto de fusión que se reflejan en-la figu- 
ra 19. La densidad de muchos de los agen- 
tes propulsores es bastante buena con una 
importante excepción: la del hidrógeno, 
cuya densidad viene a ser 1/10-de la del 
RPI (un combustible-del tipo-del kerose- 
no). Los puntos de «ebullición de los oxi1- 
dantes de gran energia—oxígeno, flúor y 
-OozOono—son en extremo bajos, como lo es 
el del hidrógeno; por esta razón, el pro- 
yectista de cohetes se ve obligado a uti- 
lizar flúidos criogénicos. En cuanto a los 
-puntos de fusión, son buenos en la mayo- 
ría de los agentes propulsores, salvo el 
«caso de la hidrazina, el peróxido de hidró- 
geno y el litio. 


Igualmente difícil resulta enfrentarse 
.con otras propiedades de los agentes pro- 
-pulsores. El flúor, por ejemplo,. es suma- 
mente tóxico y posee una gran reactivi- 
dad. Es preciso poner extremo cuidado 
“para: mantener todos los agentes contami- 
nadores orgánicos fuera de instalaciones 
-que:contengan flúor. Los gases del escape 
-que contienen fluoruro de hidrógeno son 
también tóxicos y plantean muchos pro- 
blemas en las operaciones de acarreo y 
manipulación en tierra. 





Los agentes propulsores tienen que ser 
utilizados para enfriar el motor antes de 





arortacin 
NPEA LS 
MELIA E 
3.2 
: G 
Y 24 5 
G 
: . 
ÚS z 
3 xo, G 
:Q Ñ S G 
y*Q pe Z 
Ñ A 
Ñ Y Y 
q, lo AU An 
JVPI-0y NH Mo, HO, mea a 





4 


A 
COMBINACIONES OEJICENTES 
PROS S 


Fic. 20. 


Capacidad de refrigeración de los 
agentes propulsores, 


serlo en la combustión; en la figura 20 se 
representan las propiedades refrigerantes 
«le varios agentes químicos de gran ener- 
gía. El indice de comparación es la capa- 
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cidad de absorción del calor, expresada 
en Unidades Térmicas Británicas (B.P.U.) 
por segundo, por cada libra de empuje 
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Comportamiento del imvector. 


del motor, lo cual constituye una manera 
de agrupar conjuntamente el calor espe- 
cífico, elevación disponible de la tempe- 
ratura y cantidad proporcionada o adecua- 
da de flujo de agente propulsor al máxi- 
mo empuje específico. Como puede verse 
por la figura, el hidrógeno preséntase 
atractivo como refrigerante. 


Otro problema relativo a los cohetes de 
agente propulsor líquido lo constituye la 1n- 
yección adecuada de los agentes reactantes 
en la cámara de combustión con el fin de ob- 
tener una combustión eficaz y sin tropie- 
zos. Nuevamente juegan aquí un primor- 
dial papel las propiedades físicas y qui- 
micas de los agentes propulsores: Por 
ejemplo, en la fisura 21 se refleja el com- 
portamiento del” inyector para una com- 
binación en la que el combustible exige 
considerable calor para su vaporización y 
la reacción comienza en la fase de trans- 
formación en vapor. La inyección a tra- 
vés de orificios rectos para proporcionar 
chorros paralelos en la que proporciona 
el rendimiento más bajo; los procesos de 
inyección en los que el combustible que- 
dó bien «atomizado» (pulverizado), como 
con la disposición en láminas paralelas o 
en cono (tripleta) proporcionan rendi- 
mientos considerablemente superiores. 
Los combustibles con diferentes propie- 
dades físicas y químicas responderian de 
manera distinta .unos de otros [9], por 
cuya razón la búsqueda por los investi- 
vadores se orienta hacia el método que 
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se revele como el mejor, atendiendo al 
- rendimiento, refrigeración, peso, estabili- 
dad de la combustión y facilidad de pro- 
ducción. 
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FIG. 22. 


Tipos de oscilaciones de la combustión. 


Quienes se dedican al trabajo de des- 
arrollo de motores-cohete tienen que for- 
cejear con frecuencia con un insidioso pro- 
blema conocido diversamente con los nom- 
bres de oscilaciones de la combustión, es- 
tabilidad de la combustión, «screaming» 
(alarido) o «chugging» (petardeo). Los 
tipos de frecuencia. más alta actúan de ma- 
nera análoga a como lo hacen las ondas 
del sonido. Es decir, pueden reflejarse lon- 
gltudinalmente, atrás y adelante (figu- 
ra 22), o bien desplazarse hacia afuera y 
hacia adentro, en sentido radial, o a través 
de la cámara de direcciones transversa- 
les. Estas oscilaciones son perjudiciales 
porque pueden incrementar en varias ve- 
ces la transferencia térmica y la presión 
de la cámara, así como forzar más allá del 
limite la capacidad de refrigeración o la 
resistencia de la cámara. La. figura 23 re- 
presenta las curvas de presión en un co- 
hete «aullador». El trazado superior 


221 - Abril 1959* 


Número 


muestra el desarrollo de ondas longitu-- 
dinales con frente de choque y, el infe- 
rior refleja oscilaciones laterales. Obsér-- 
vese el triple aumento de la presión de la 
cámara que va acompañado por un incre— 
mento análogo de la transferencia térmi-- 
ca. Son muchas las monografías que se: 
han escrito sobre la causa de estas oscilacio- 
nes y unas pocas sobre la manera de elimi- 
narlas. Se sabe que en-ello intervienen 
como factores el proceso de inyección y 
la reactividad quimica de los agentes pro-- 
pulsores, asi como la geometría de la cá- 
mara, pero todavía se necesita más infor-- 
mación para que un proyectista de moto--: 
res pueda superar este problema. 


Otro problema, éste correspondiente al! 
diseño de la tobera, es el que ilustra la f1- 
gura 24, En ella se muestra el empuje es-- 
pecifico en función de la altura para dos. 
diseños de tobera: uno concebido para 
una relación área de salida/área de la gar- 
ganta de 13, y el otro para un valor de 50: 
de esta relación. Supongamos que el co- 
hete funciona desde el nivel del mar has-- 
ta una altura de 100.000 pies o más. Si 
se elige la tobera más pequeña, se obtie-- 
ne un mayor empuje al nivel del mar... 
pero el rendimiento es menor a gran al- 
tura que si se utiliza la tobera mayor. Esta 
tobera mayor ofrece, teóricamente, un ren-- 
dimiento bastante hajo al nivel del mar,. 
pero superior a gran altura. El bajo ren- 
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Fic. 23. 


Gráficas de presión en un cohete 
“aullador”. 


dimiento de la tobera mayor al nivel del 
mar se debe a la excesiva expansión del 
gas, grande en extremo. Afortunadamen-- 
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te, el gas real se niega con frecuencia a 
sobreexpandirse tanto y se separa de las 
paredes de la tobera. Esto reduce la rela- 
ción de áreas y el rendimiento de la to- 
hera mayor puede ajustarse a la curva de 
trazos. Todo esto indica que resulta con- 
veniente disponer de una elevada razón 
de áreas en la tobera, pero también que 
el proyectista tiene que tener en cuenta 
el incremento de peso, el aumento de ta- 
maño, la mayor superficie que hay que en- 
iriar, y los momentos acrecentados en los 
mandos del vector de empuje. 


Un problema que surge del proceso de 
expansión de los gases es el que muestra la 
figura 25. En ella se indican los valores 
teóricos del empuje específico en función 
de las proporciones del combustible para 
el caso de la combinación flúor e hidró- 
geno [10]. Las dos curvas inferiores co- 
rresponden a una razón de expansión de 
la presión de la cámara a la de salida de 
la tobera de 20,4 y las curvas superiores 
a un valor de 600 para esta relación. Las 
curvas en línea seguida se basan en el su- 
puesto de que la composición de la mez- 
cla de gases para la combustión se ajus- 
ta instantáneamente a los valores locales 
de presión y temperatura en la tobera. 
Se le llama a esto «expansión equilibra- 
da». Las curvas en línea de trazos corres- 
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Comportamiento de la combinación 

de Oz y RPI a gran altura, (Presión 

de la cámara (absoluta) en libras por 
pulgada cuadrada: 600). 


ponden al supuesto de que la composi- 


ción de la mezcla de gases no cambia cuan- 
do se expande rápidamente a través de 
la tobera. Para este caso se utiliza la de- 
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nominación « expansión congelada ». La 
expansión real tiene que encontrarse nece- 
sariamente entre ambos extremos y pue- 
de variar según las especies individuales, 
atómicas y moleculares, que figuren en 





460 
0 ] No TT 
A] e.” 
Q y N Dd o e VILDIZES TEDIDICOS: 
Ñ / EXPANSION 
yY Ñ Y EQMSBRICO : 
Q y 380 ? — =—- EXCINSION 
Ñ ¡ Ú 4 CONGELODO: 
y E % A 7 
y Uy 340 oa Po/ Pez 20.5 
UE . 
Ñ Y 

EN a E 
y 3 300 

E AAA e di 

4 3 12 16 20 24 28 


LPEORROECION DE COMBISIIALE Ye EN PESO: 
Fig. 25. 


Comportamiento teórico de la combi- 
nación de F: y Ha. (Presión de la cá- 
mara (absoluta) en libras por pulgada 


cuadrada: 300). 


la mezcla de gases. Para muchos agen- 
tes propulsores estas dos curvas teóricas 
se encuentran dentro de un margen de 
un tanto por ciento muy pequeño una de 
otra. Para la combinación de flúor e hi- 
drógeno, sin embargo, nos encontramos. 
con que entra en juego una importante 
ventaja. Los motores cohete proyectados. 
para constituir el escalón superior de un 
cohete, o para misiones extraterrestres, 
tendrán una razón de expansión tan gran- 
de como resulte prácticamente posible. 
1 la expansión real de los gases se ajus- 
ta a la curva de equilibrio por una razón 
de expansión de 600, podrán obtenerse 
valores muy altos de empuje específico con. 
cantidades muy pequeñas de hidrógeno. 
Esto reduce tajantemente el volumen de 
los depósitos que se necesita para este 
combustible de densidad en extremo baja 
(siempre que el motor pueda ser enfria- 
do con esta menor cantidad de hidróge- 
no). Si, por el contrario, la expansión real 
de los gases se ajusta a la curva de ex- 
pansión congelada, los valores altos de 
empuje exigirán casi tres veces más can- 
tidad de hidrógeno o un volumen triple 
para los depósitos. Para encontrar respues- 
ta a esta cuestión, así como para buscar 
solución a los demás problemas citados, 
se necesita investigar todavía más. 
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Medios de investigación de la N. A. S. A. 
“en- relación con los agentes químicos de 
gran energía. 


Desde hace mucho tiempo, el N. A. 
C. A. (hoy N. A. S. A.) había venido re- 
conociendo el valor potencial de los agen- 
tes propulsores de gran energía para sus 
aplicaciones a los satélites artificiales y a los 
viajes extraterrestres, por lo que cons- 
truyó instalaciones únicas en su clase para 
el estudio de aquéllos. La figura 26 mues- 
tra un aspecto de una nueva instalación 
destinada al estudio de los agentes de gran 
energía, y que entró en servicio con an- 
terioridad al lanzamiento de los sputnal. 
En dicha instalación puede estudiarse, 
con garantías de seguridad en los expert- 
mentos, el funcionamiento de motores que 
utilizan agentes propulsores de gran ener- 
gía, y que desarrollan empujes de hasta 


Nooo») : 
20.000 libras. 


Características únicas de este centro de 
investigación .son el que en él se silencia 
el rugido de los motores, y se tratan los 
humos del escape mediante lavado con 





Laboratorio de agentes propulsores de gran 
Ñ energia. 


agua. La figura 2/7 representa un corte 
de esta instalación. Los: depósitos que 
aparecen ala izquierda, son recipientes a 
alta presión en los que el sistema: oxidan- 
te queda inmerso completamente en hi- 
drógeno líquido. El motor aparece insta- 
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lado en uno de los extremos de la.«L».de 
lavado. Funciona dirigiendo los gases ha- 
cia abajo, verticalmente. El chorro del 
escape, cuya temperatura, es de 6.000 « 
8.0002 F., y que sale proyectado auna ve- 
locidad de más de 10.000 pies por segun- 
do; «choca con el agua que fluye de unos 
conductos radiales que penetran en la to- 
bera. En un abrir y cerrar de ojos “los .ga- 


ses quedan enfriados a menos de 300%, y 
su rugido se transforma en un mero fan- 


tasma de lo.que fué. Los operadores tie- 
nen que utilizar ayudas visuales € 11nS- 
trumentos para saber que el motor está 
funcionando. 'Luego los gases pasan 'DOr 
entre una multitud de asperjadores de 
agua, en la sección horizontal de la «Lo», 
que absorhen el fluoruro de hidrógeno. 
Este fluoruro de hidrógeno contenido en 
las aguas residuales es transformado en 
fluoruro cálcico y llevado a un depósito 
de desechos industriales. 


Principales tareas. 


Podemos resumir como sigue los pro- 
blemas que plantean los. satélites 
dirigidos y los viajes por el espa- 
cio extraterrestre: 


1) Tenemos que desarrollar 
motores eficaces y ligeros que uti- 
licen energía. quimica, nuclear y 
eléctrica. 

2) Hemos de aprender a cons- 
truir estructuras y depósitos muy 

“ligeros, ya que cada libra de peso 
que lleva el cohete representa una 
eran inversión de energía. 


3) Hemos de aprender a con- 
servar los agentes propulsores du- 
rante largos periodos de tiempo 
para aplicarlos a las necesidades 
de la propulsión, transcurridos días 
enteros después del lanzamiento O 
despegue. 


4) Hemos de lograr gigantes- 

Cos progresos en cuanto se refie- 

re a las garantías de funcionamiento se- 
euro de los motores y de sus instalaciones. 


3) Hemos de idear sistemas de con- 
ducción de gran precisión para llegar a 
situarnos en órbitas exactas “cuidadosa- 
mente cronometradas con respecto a la 
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“Tierra o al planeta al que deseemos llegar, 
así como mantener comunicaciones segu- 
ras con la Tierra. 


6) Los futuros astronautas han de 
aprender a vivir sin riesgo frente 

a los peligros del espacio exterior |. 

y a mantenerse alerta durante su '; 
confinamiento en el vehiculo por 


espacio-de muchos días de vuelo. 


7) “Los futuros astronautas tie- 
nen que aprender a regresar sa- 
nos vw salvos a la Tierra. 


Ez 


AAA AAA 
E 
* 


Aunque la propulsión no es sino 
uno de los muchos problemas con 
los que. ha de enfrentarse el via- 
jero del espacio extraterrestre, es 
precisamente el que encierra para 
él la clave del éxito. La Historia 
parece demostrarnos que los mé- 
todos de propulsión para el vuelo 
casi siempre van retrasados con 
respecto al desarrollo de vehículos 
idóneos, y el vuelo extraterrestre no es 
una excepción a esta regla. 


A ii 


Con un programa enérgico y atrevido 
de investigaciones, los Estados Unidos 
podrán situarse y mantenerse en cabeza 
en cuanto a la resolución de estos proble- 
mas. La N. A.S. A. forma parte del equi- 
po nacional que trabaja esforzadamente 
en la realización de estas tareas. 
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Niveles de ruido en el 


En varios aeropuertos se han hecho me- 
didas del ruido transmitido desde el aire a 
tierra por el Comet 3 en los despegues, y 
con estas medidas se han estimado los ruidos 
producidos por el Comet 4. El programa de 
medidas más completo fué el realizado 
en Hatfield por: los”señores Bolt, Bera- 
nek y Neuman como representantes de 
las autoridades del puerto de Nueva York. 
Las medidas comparativas entre el Co- 
met 4 y los aviones de émbolo se hicie- 
ron, independientemente, en los aeropuer- 
tos de Zurich y Estocolmo. 


El comportamiento del Comet +4 en 
cuanto a ruido puede verse en la figura 1, 
en la cual se han representado los niveles 
de ruido, medidos en tierra bajo el avión 
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despegue del “Comet 4” 


cuando éste pasa por encima en su subi- 
- da de despegue, como función de la dis- 
tancia al punto de iniciación del rodaje 
del despegue. Las cifras están obtenidas 
por medidas hechas con el prototipo del 
Comet 3 equipado con motores RA.209 
(los mismos que lleva el Comet 4) y silen- 
cladores. La curva de la parte superior es. 
el resultado de corregir los valores obte- 
nidos para adaptarlos al Comet 4 con peso 
máximo al despegue de 156.000 libras. En 
la figura 2 se representan los niveles de 
ruido del Comet 4 como una zona y se han 
superpuesto una serie de puntos que co- 
rresponden a medidas efectuadas con una 
serie de aviones actuales de hélice. Tam- 
hién se incluyen varios valores correspon- 
dientes al Caravelle y uno del Boeing 707. 

Y 
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DISTANCIA EN PIES DESDE EL COMIENZO DEL DESPEGUE 


La figura 2 habla por sí misma y ha sido 
fundamental para que las autoridades del 
puerto de Nueva York hayan invitado a 
De Havilland a exhibir el Comet en el 
Aeropuerto de Idlewild, Nueva York. 


Es sobradamente conocido que, duran- 


te la subida en el despegue, .el ruido de 


los reactores no se amortigua tan rápida- 
mente como el de los aviones de émbolo. 
Sin embargo, las medidas han demostra- 


i 

do que la duración de los ruidos produ-: 
cidos por el Comet 4 es solamente de 1.1 
a 1.6 veces superior al valor medio de la 
de los aviones de émbolo. Los valores co- 
rrespondientes para el Caravelle son de 
2.2 a 3.8. Es decir, en términos de dura- 
ción del ruido, el Comet 4 es solamente 
un poco más molesto que los actuales 
aviones de línea y bastante mejor que su 
competidor francés. 


+ 
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U. Ministro de la Guerra británico de 
tiempos pasados fué una vez vituperado por 
haber equipado el Ejército británico con 
armas inútiles. Se dice que la explicación 
que dió fué «que lo había hecho intenciona- 
damente para que así las armas no fuesen-de 
utilidad al enemigo en el caso de que Caye- 
sen en sus manos”. -El hecho de que tampoco 
fueran de utilidad para su propio Ejército 
“cra de lamentar, pero era una de esas cosas 
que ocurren. Después de todo, uno:no puede 
pensar en todo”. * 


Aquellas acusaciones y críticas de hace 
más de medio siglo, posiblemente, eran exa- 
geradas y no valdría la pena recordarlas hoy, 
si no fuera: por el hecho de que un buen nú- 
mero de Compañías Aéreas del mundo, pa- 
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enir de los grandes aviones a reacción: 


(De The Times.) 


rece, quizá sin intención, estar adoptando 
tácticas algo similares. 


Los grandes aviones a reacción, de tan 
gigantesca publicidad, parecen haber tenido. 
una pronta venta, aún mucho antes de que 
volaran los primeros, y pueden o no respon-- 
der a lo que de ellos se espera cuando 'se: 
encuentren 'en manos de las grandes Com-- 
pañías Aéreas. Una cosa cierta en ellos es. 
que no han de servir para nada a las Com-- 
pañías menos potentes. Las pequeñas Com-- 
pañías Aéreas, según están hoy las cosas en. 
la aviación comercial, no podrán usarlos eco-- 
nómicamente, hasta es posible que no puedan. 
utilizarlos en. ninguna forma. La razón es: - 
que los:grandes aviones a reacción no po-: 
drán operar económicamente con las pistas. 
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actualmente existentes en la mayor parte del 
mundo, hasta que esas. pistas hay an sido 
ampliadas. .s | ' 


Refuerzo de.las pistas. 


Eramplós una pista presenta. “ciertas di- 
ficultades. Generalmente, cuando se tenga el 
dinero: para hacerlo, puede ensancharse una 
pista y puede alargarse, siempre que no.exis- 
ta un «factor natúral como una montaña 0 
un río, o un factor no. natural como un pue- 
blo; pero.los grandes aviones a reacción, pró- 
báblemente, necesitarán también que -se .re- 
fuercen las pistas, y esto si que, en verdad, 
es muy costoso. . ES 


“Mucha gente va, O envía cosas, a las gran- 
dés, capitales de Europa y los Estados Un:- 


dos, pero ño-s0n tantos en comparación con- 


lós miles de' clientes en. €l mundo que. hoy 
día están servidos” por aviones del tipo de 
40 a 60. toneladas, -Alúnque estos clientes me- 
nores. “utilizan aeropuertos más pequeños y 
están adecuadamenté servidos por aviones 
más pequeños, la_cantidad._ de tráfico aéreo 
a que dan: lugar representa con mucho, hoy 
día, la parte más importante de la aviación 
comercial mundial, 


Antes, las Compañías aéreas más peque- 
ñas, así como las Compañías fletadoras que 
servían estos puntos, compraban sus aviones 
de segundamano a las Compañías más pode- 
rosas, pero los nuevos grandes reactores no 
les serán de más utilidad que lo sería el 
“Queen Mary” a una línea de cabotaje. 


Valor de segunda mano. 


Si los futuros aviones “cinta azul” no 
pueden venderse de segunda mano a otros 
usuarios, cuando llegue el momento de ser 
reemplazados, las Compañias aéreas que los 
tengan no podrán hacer más que una de estas 
dos cosas: Bien depreciarlos rápidamente en 
su contabilidad hasta precio de chatarra y 
después venderlos a ese precio, o bien 
seguir haciendo uso de ellos hastá que su 
depreciación resulte menos gravosa. Esta úl- 
tima forma sería económica sí los nuevos 
aviones en cuestión resultasen ser ciertamen- 
te económicos, pero se han manifestado al- 
gunas dudas. Son los primeros de su tipo y, 
al ser los primeros, se aventuran en lo des- 
conocido. 
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En aviación son tres las formas obvias 
de. dirigirse: a lo desconocido : Ir más de pri- 
sa, más alto o-llevar más carga, y. una.cóm= 
binación de las. tres, generalmente, significa 


más lejos. Cada: uno de estos avances repre= ' 


senta muevos problemas, y los reactores: -gran- 
des traen consigo los tres;' dos de-ellos en 
gran escala. ¡Solamente su altitud de vuelo 
ha sido razonablemente estudiada por - los 
aviones comerciales anteriores a ellos. Su 
aumento de velocidad no' representa en sí 
mismo un serio próblema, puesto que. velo- 
cidades: mucho mayores son corrientes: en! la 
Aviación «militar, pero la. combinación de 
peso y velocidad es algo completamente nuez 
yo, sobre todo en la Avi tación comercial. .: 


A primera vista puede parecer que: este 
tipo de avance, con la Aviación militar por: 
delante en algunos de sus aspectos, no..ha 
de proporcionar: necesariamente sorpresas. a 
los proyectistas “y, operadores; pero pueden 
citarse algunos casos pará O ae 
posiblemente se darán... 


«Baches» a grandes econ 


Hubo un tiempo en que se creía que los 


reactores grandes volarían por encima de los 


“baches”, pero tanto la experiencia militar 
como la. experiencia comercial con los Co- 
mets y Britannias ha venido a demostrar que 


el aire turbulento se eleva muchio más" arriba; 


de lo que siempre se había creido. Lo que 
es también inquietante es que la turbulencia 
puede encontrarse bastante violenta y repen- 
tinamente en aire tranquilo. Para un avión 
que vaya bastante cargado y que vuele a 
gran velocidad, esto ocasiona arduos pro- 
blenias que serían suficientes para volver el 
nelo canoso hasta a un mismo calculador 
electrónico. Independientemente de la turbu- 
lencia en altitudes de crucero, los reactores 
grandes necesitarán ascender y descender a 
través de aire turbulento mucho más de 
prisa que lo hacian los aviones comerciales: 
precedentes. En tierra rodarán por pistas 
desiguales mucho más de prisa que sus pre- 
dlecesores. 


Todo esto no quiere decir que los reacto- 
res grandes necesariamente van a enfren,. 
tarse con grandes dificultades. Pero signt-, 
fica que se encontrarán, con una multitud de: 
pequeñas dificultades. Si, como debe ser, su-: 
fren fatiga a la manera como sucede a los 
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materiales. modernos, entonces, pese a que 
esté aceptado que deban “fallar seguro”, no 
necesariamente fallarán barato. Aun supo- 
niendo que estos monstruos puedan teórica- 
mente ser económicos mientras están en el 
altre, resultan por cualquier cálculo la cosa 
más antieconómica en cuanto están parados 
en tierra. Un elefante cojo es un elefante 
blanco. 


Demandas extravagantes. 


Si todo va bien con los reactores grandes, 
las Compañías que los compren deberán uti- 
lizarlos hasta extinguir su vida, ya que nadie 
los comprará a más de 40 libras la tonelada. 
Si la primera serie de ellos se convierte en 
un quebradero de cabeza para el ingeniero 
de mantenimiento, las pérdidas de la Com- 
pañía aérea subirían a cifras muy elevadas 
en comparación con los patrones actuales. 
Aquellas Compañías más rezagadas en la 
cola de compradores podrían empezar a ven- 
der sus Opciones, o aun abandonarlas. 
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De cualquier forma, parece poco probable 
que las Compañías aéreas pequeñas O las 
Compañías fletadoras puedan llegar nunca 
a comprar los grandes reactores, aunque fue- 
sen los baratos de segunda mano; encontra- 
rán sus necesidades mucho mejor cubiertas 
con los turbohélices y reactores medios. Les 
permitirá unas mejores frecuencias y podrán 
utilizar las pistas existentes; no habrá nece- 
sidad de pedir a los habitantes de la loca- 
lidad que quiten sus montañas, desvíen sus 
ríos o que anulen parte de sus ciudades, sin 
hacer mención a que tengan que taponarse 
los oidos. 


Los defensores de los reactores grandes 
tienden a excusar estas demandas algo extra- 
vagantes, argumentando que debemos mirar 
hacia un futuro en que los viajeros de avión 
pedirán más y más velocidad. Pero si real- 


- mente miramos hacia el futuro, vemos mu- 


chas formas de despegue vertical, y un mu- 
cho de hormigón superfluo como monumen- 
to a una fase que pasa. 
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LA INTEGRACION EU- 
ROPEA Y EL TRANS- 
PORTE AEREO. Con- 
sejo Técmco Asesor de 
Transporte Aéreo. Insti- 
tuto Nacional de Indus- 
tria. Un tomo de 111 pá- 
ginas de 15 por 21 centi- 
metros. 


En este opúsculo el Conse- 
jo Técnico Asesor de “Trans- 
porte Aéreo del I. N, I. trata 
de dar una visión de conjunto 
sobre las ideas que pretenden 
conseguir la integración eu- 
ropea. Estas ideas que son a la 
vez politicas y económicas tien- 
den, de momento a crear un 
mercado común europeo, y una 
parte fundamental de todo mer- 
cado es el transporte, ya que 
de él depende el intercambio. 
Por lo tanto el transporte aé- 
reo no puede ser ajeno a la in- 
tegración europea y más bien 
será uno de sus factores más 
fundamentales, Asi se entendió 
en la primera reunión de 
la Conferencia Furopea de 
Aviación Civil, en diciembre 
de 1955 en Estrasburgo, donde 
se trató de aplicar al transpor- 
te aéreo lo presentado por el 
Benelux en la conferencia de 
Mesina de la que salió el Comi- 
té de Expertos de Bruselas, 
desgraciadamente presidido por 
Spaak, 

Se realiza un breve examen 
de las instituciones relacionadas 
con el asunto, y se dan unas no- 


LIBROS 


ciones de lo supranacional, para 
terminar con el Mercado Co- 
mún, que actualmente empieza 
a ser una realidad y con los 
proyectos del mencionado Co- 
mité de Bruselas. 
Recomendamos la lectura de 
esta obra a todos los que estén 
relacionados con el transporte 
aéreo, ya que quizá les permita 
enjuiciar serenamente un por- 
venir que algunos, sus motivos 
tendrán, creen muy negro. Con- 
fiamos en que no será asi. 


LA JURISDICCION 
ECLESIASTICA CAS- 
TRENSE EN ESPA- 
ÑA, por el Dr. D. Luis 
A. Muñoyerro, Arzobis- 
po de Sión, Vicario Ge- 
neral Castrense. Vaicarta- 
to General Castrense. 
Ayala, 46. Madrid, 1947, 

- 212 páginas, 35 pesetas. 


Como. el titulo indica, este 


libro contiene disposiciones re- 


ferentes a la Jurisdicción ecle- 
siáastica Castrense. En la 1.2 
Parte, -trátase del Convenio de 
5 de agosto de 1950 y del Con- 
cordato de 1953, con breves co- 
mentarios a los citados docu- 
mentos. Á continuación, des- 
pués de las Bulas de erección 
del Arzobispado de Sión y del 
nombramiento de Vicario Ge- 
neral Castrense, vienen las 
Normas  pontificias aclarato- 
rias del Convenio, con un am- 
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plio comentario. La instrucción 
«De Vicariis Castrensibus» y 
la Carta a los Obispos de Es- 
paña, emanadas de la S, C. Con-' 
sistorial, tienen también lugar 
oportuno asi como la Orden del 
Ejército sobre servicio religio- 
so de clérigos y religiosos en 
la edad militar. Los Reglamen- 
tos del Clero Castrense en los 
tres Ejércitos finalizan la 1.2 
Parte. 

La 2.* abarca disposiciones 
del Vicario General Castrense, 
tales como la instrucción para 
régimen interno de esta Juris- 
dicción, el Reglamento de Apos- 
tolado Castrense y el de las Con- 
ferencias Morales y litúrgicas, 
y por último el Decreto sobre 
Visita Canónica de los Tenien- 
tes Vicarios. 

En la 3.2 Parte, contiénense 
las facultades y privilegios del 
Vicario, Capellanes y militares, 
y el Acuerdo entre la Dióce- 
sis de Madrid-Alcalá y el Vi- 
cariato General Castrense, como 
ejemplo de acuerdos posibles 
con otras diócesis, 

El simple enunciado de estas 
materias dice bastante acerca de 
la utilidad de este libro, no sólo 
para el personal eclesiástico que 
tiene funciones de gobierno en 
la Jurisdicción Castrense, y para. 
los capellanes, sino para los mi- 
litares, sobre todo los que 
tengan mando, todos los cua- 
les tendrán en este volumen or- 
denadamente dispuestas las le- 
yes y órdenes que les interesa 
conocer. 
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